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1972 AVERTISSEMENT 
Des difficultés matérielles ont retardé de plus d'un an la  publication du pré-
sent rapport remis à la  Commission des Communautés européennes à la  fin 
de 1969; il convient donc que le lecteur soit bien conscient de ce que les pré-
visions présentées ci-après ont été préparées au cours de l'automne 1968 et du 
printemps 1969, donc sur la  base de renseignements statistiques qui, pour les 
transports maritimes, ne s'étendaient pas au-delà de l'année calendaire 1967. 
L'accélération de la  croissance de ces transports constatée en 1968, en 1969 et 
au cours du premier semestre 1970, conduirait aujourd'hui à majorer certaines 
prévisions figurant  dans ce rapport,  du moins en ce  qui concerne le  moyen 
terme. 
Il  convient, à ce propos, de remarquer que les statistiques publiées par les Na-
tions unies pour l'année calëndaire  1969  situent les  transports  maritimes in-
ternationaux à 2280 millions de tonnes, cest-à-dire légèrement au-dessus de la 
droite représentative de la  somme des pronostics de l'analyse sectorielle dans 
ses hypothèses fortes, telle que tracée sur la  figure B du présent rapport. 
S'il est possible que cet écart se soit plus sensiblement accru en 1970, il semble, 
en revanche,  qu'au cours  de  la  première  moitié  de  1971  la  croissance  des 
transports par mer ait enregistré une pause qui tendrait à ramener ceux-ci vers 
un niveau plus conforme à cette prévision. 
Par ailleurs, sur la  base du tonnage en service et en commande au milieu de 
1971, il  paraît désormais évident que la flotte marchanrfe mondiale devrait dé-
passer sensiblement, en  197 5,  le  plus  haut niveau théorique calculé dans le 
présent rapport en fonction des pronostics de besoins de transports maritimes. 
Ce dépassement est imputable à l'ampleur sans  précédent de la  demande de 
tonnage neuf enregistrée  au cours des deux dernières  années,  et il  convient 
ici  de rappeler que les auteurs n'avaient pas  pour ambition de prévoir l' évo-
lution  à  court  terme  de  cette  demande  - phénomène  par  trop  soumis 
aux aléas de la conjuncture - mais seulement d'évaluer à long et moyen terme 
les  «besoins,  de tonnage neuf en fonction  des  tendances  fondamentales  de 
l'économie maritime. 
Il n'en reste pas moins que cette demande passée pèsera dorénavant sur l' évo-
lution future de l'offre, tant au niveau de la  capacité de transport qu'à celui 
de la  capacité de production des chantiers navals. 
Une mise à jour des pronostics et des conclusions du présent rapport apparaît 
ainsi indispensable. (1) 
Dans ces conditions, les auteurs se sont sérieusement demandé s'il ne conve-
nait pas de renoncer à la  publication d'un document dont les pronostics appa-
raissent désormais en partie démentis par l'évolution constatée. 
(1)  L'èS  premiers résultats  de cette mise à jour figurant  dans la Postface au présent rapport 
5 Ils ont toutefois décidé, en accord avec les services de la Commission des Com-
munautés européennes, que le  processus d'édition proposé par celle-ci devait 
être poursuivi, en dépit des délais intervenus, compte tenu du vif intérêt sou-
levé par l'existence même de ce rapport dans les milieux intéressés et des nom-
breuses références qui y  ont déjà été faites,  notamment sur le  plan méthodo-
logique, dans diverses publications et communications récentes traitant de la 
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RAPPORT 
SUR  L':BVOLUTION  A MOYEN  ET  A LONG  TERME 
DU  MARCH:B  DE  LA  CONSTRUCTION  NAVALE 
Note liminaire 
1.  Le présent rapport a été établi à la demande du comité de liaison de l'in-
dustrie de la construction navale de la Communauté économique européenne, 
conformément aux suggestions présentées par le comité de politique économi-
que à  moyen terme du Conseil de ministres des Communautés européennes. 
2.  Sa préparation a été confiée à un groupe de travail comprenant des per-
sonnes  désignées  par les  associations  syndicales  (employeurs)  des  construc-
teurs de navires d'Allemagne fédérale,  de Belgique, de France,  d'Italie et des 
Pays-Bas. 
3.  La composition de ce groupe de travail a été la suivante : 
Président: 
M. de Mas Latrie, délégué général de la Chambre syndicale des construc-
teurs de navires et de machines marines (France). 
Membres: 
Docteur  Bracht,  directeur  général  de  Rheinstahl  N ordseewerke  (Alle-
magne fédérale). 
Docteur Ingénieur Gabbrielli, directeur commercial des Cantiere Navale 
Breda (Italie). 
Docteur Molenaar,  chef  du  service  des  recherches  économiques  à  la 
Stichting Nederlandse Scheepsbouwindustrie (Pays-Bas). 
M. Tribout, directeur de groupe à Fabrimetal (Belgique). 
Suppléants: 
M. Bloch, Verband Deutscher Schiffswerften E.V.  (Allemagne fédérale). 
M.  Dubbeldam, économiste attaché à  la Stichting Nederlandse Scheeps-
bouwindustrie (Pays-Bas). 
M. Javor, secrétaire du groupe construction navale à Fabrimetal (Belgique). 
Secrétaire Rédacteur : 
M.  Dobler, chargé des relations  internationales à  la Chambre syndicale 
des constructeurs de navires et de machines marines (France). 
Il Dans la limite du temps  et des moyens dont disposait le groupe de travaiL 
celui-ci s'est attaché, au cours de la préparation de ce rapport,  à  prendre en 
considération le plus grand nombre de sources statistiques  et d'informations 
économiques auxquelles il pouvait avoir accès. 
Les  renseignements  ainsi  rassemblés  ont permis  de formuler  des  prévisions 
sur les tendances à  moyen et à  long terme du marché mondial des construc-
tions neuves, tant en ce qui concerne la demande que l'offre. 
Quoique sur de nombreux points les auteurs auraient souhaité disposer d'in-
formations  plus nombreuses et plus précises,  ils  ont formulé les  estimations 
chiffrées qu'ils avaient à fournir. 
Toutefois, ils demandent que ce document soit considéré comme une approche 
préliminaire et non comme une étude exhaustive et définitive. 
En particulier les estimations chiffrées et les conclusions ne doivent être consi-
dérées que comme des hypothèses de travail destinées au Comité de liaison 
de l'industrie de la construction navale de la CEE. 
Il  paraît souhaitable aux membres du groupe de travail no  1 que leur tâche 
soit poursuivie au cours des  prochaines années afin que les  bases de leurs 
évaluations puissent être complétées et réévaluées en fonction de l'évolution 
ultérieure de l'économie maritime. 
12 INTRODUCTION 
Selon  le  critère  traditionnel  en construction  navale  des  lancements  annuels 
mesurés en tonneaux de jauge brute, la production mondiale de navires mar-
chands a  pratiquement doublé au cours des six dernières années, passant de 
8,5 millions de t.j.b. en 1963 à  16,9 millions en 1968. 
Dans le même laps de temps, du 1er  janvier 1963 au 1er  janvier 1969, le carnet 
de commandes  des  chantiers,  mesuré également  en  t.j.b.,  a  plus  que triplé 
puisqu'il est passé de 16 millions à 49 millions. 
Au pr avril 1969, ce carnet de commandes mondial atteignait 53  millions de 
t.j.b., ce qui correspond en moyenne à plus de trois années d'activité au niveau 
de production réalisé  en  1968,  situation  qui  est la  plus  favorable  observée 
depuis le début de la présente décennie. 
Ainsi, on peut considérer, en cette année 1969, que, d'une façon générale, les 
chantiers du monde,  à  quelques exceptions  près,  fonctionnent  à  un niveau 
d'activité très voisin de leur pleine capacité actuelle de production, leurs pro-
grammes de fabrication étant suffisamment chargés pour leur permettre d'utili-
ser  au  maximum  leurs  ressources  en  personnel  et  leurs  équipements  de 
production. 
En  fait,  au moins  dans les  principaux pays constructeurs, le niveau effectif 
de  l'activité  est,  à  l'heure  actuelle,  gouverné  par  les  problèmes  de  main-
d'œuvre. 
En  dépit de la haute conjoncture qui caractérise,  à  présent, le marché inter-
national  des  constructions  neuves  et  des  perspectives  favorables  d'activité 
qu'implique, à  court terme, pour la construction navale mondiale, son carnet 
de commandes actuel, le comité de liaison des  industries  de la construction 
navale de la Communauté économique européenne a jugé nécessaire d'établir 
des  prévisions à  plus long terme,  quant à  l'évolution de la demande et de 
l'offre de tonnage neuf, afin d'orienter ses réflexions sur les conditions futures 
dans lesquelles s'exercera l'activité des chantiers du Marché commun. 
Base de l'étude 
Le groupe de travail constitué à cet effet a considéré qu'il n'était pas possible 
de fournir une étude de marché à  proprement parler, comportant des évalua-
tions précises de la demande et de l'offre de tonnage neuf au cours de chacune 
des prochaines années. En effet, se négocient simultanément des commandes 
d'unités,  dont certaines  seront livrées  au bout de quelques  mois,  alors  que 
d'autres  n'entreront en  service  qu'après  plusieurs  années.  Inversement,  les 
navires livrés au cours d'une période quelconque, ont été commandés à  des 
périodes plus ou moins anciennes. Il  aurait donc fallu pouvoir fractionner,  de 
façon très poussée, par types et tailles de navires, les besoins et les capacités 
évalués pour les années successives, afin de redistribuer- dans le temps -
chacune de ces  fractions  au stade de la demande et  de l'offre au moment 
antérieur convenable. 
Au demeurant, des prévisions établies, année par année, ne pourraient rendre 
compte des facteurs irrationnels qui, plus que les quantités chiffrables, expli-
quent souvent des  fluctuations  à  court terme du marché  des  constructions 
neuves. 
13 Aussi,  tant pour pouvoir négliger les  effets de ces  facteurs  irrationnels que 
pour éliminer les  difficultés dues aux disparités des délais de livraison, a-t-il 
paru nécessaire de prendre en considération des périodes suffisamment lon-
gues pour l'établissement des pronostics. C'est pourquoi seront comparés non 
la demande et l'offre instantanée,  en fait  insaisissables,  mais  des besoins  et 
des capacités cumulés qui, eux, sont apparus quantifiables. 
Demande de tonnage neuf 
Pour ce qui est de la demande de constructions neuves, la première partie du 
présent rapport est donc consacrée à l'estimation de l'évolution à  moyen et à 
long terme des besoins de tonnage supplémentaires qui devront être mis  en 
service pour faire face à la fois à l'expansion et au renouvellement de la flotte 
marchande mondiale. 
La  limite choisie pour la période considérée a  été  1980 puisque cette année, 
qui termine la huitième décennie du siècle, se trouve être, de ce fait, l' «hori-
zon »  le plus fréquemment adopté par les récents travaux de prospective éco-
nomique sur lesquels ce rapport s'est appuyé pour procéder à l'évaluation du 
volume qu'atteindront alors les transports maritimes et en induire la capacité 
correspondante  que  devra  offrir la  flotte  marchande mondiale,  à  la  même 
époque. 
Ces mêmes évaluations ont été faites pour une année calendaire plus proche: 
1975,  qui, au moment de la rédaction de ce rapport, représente la limite ex-
trême du moyen terme et permet de diviser dans la durée cette analyse pros-
pective en deux périodes à peu près égales. 
Il  convient de souligner également que, du côté de la demande de construc-
tions neuves, le présent rapport n'a pris en considération que les seuls besoins 
de la flotte marchande mondiale alors que les chantiers construisent d'autres 
engins flottants  tels  que : navires de pêche,  engins  de servitude, de dragage, 
de forage,  et,  aussi, bâtiments de combat. 
Capacité de constructions neuves 
Les  bâtiments de combat ont été également,  en principe,  éliminés en ce qui 
concerne l'évolution prévisible de capacité de constructions neuves, puisque 
celle-ci  a  été estimée,  dans la seconde partie de ce rapport,  en tonnage de 
navires marchands. Toutefois, il est certain que, dans les chantiers navals qui 
construisent, à la fois, des bâtiments de combat et des navires marchands, une 
partie de la capacité prévue pour ceux-ci peut être affectée à ceux-là car les 
limites ne sont pas rigides entre les deux activités. 
Ceci  est  vrai  également  pour les  autres  catégories  d'engins  flottants  qui ne 
sont ni des navires de commerce, au sens strict du terme,  ni des navires de 
guerre. Cependant, à l'heure actuelle, ces unités ne représentent qu'une frac-
tion faible de la production des chantiers et il  a paru possible de les négliger 
pour l'élaboration du présent rapport. 
14 De même, il n'a pas été fait état des possibilités d'utilisation pour la réparation 
navale d'une partie de la capacité de production de certains chantiers. 
Pour l'avenir, l'étude des perspectives d'évolution de la capacité de l'industrie 
mondiale de la construction navale a été limitée au moyen terme. La période 
retenue a  été 1969-1975, afin de pem1ettre la comparaison avec l'évaluation 
des besoins effectuée pour la même période. 
En effet il n'a pas paru possible d'établir directement des prévisions de capa-
cité jusqu'en 1980. Du reste,  dans le domaine des biens d'équipement, c'est 
la demande qui commande l'évolution du marché et,  à long terme, la capacité 
doit donc s'adapter aux besoins. 
Cependant,  à  moyen terme,  il  peut se faire  que la capacité  théorique  des 
chantiers  mondiaux évolue indépendamment  des  besoins.  Cette  éventualité 
ne peut être écartée à une époque où l'évolution technologique de la construc-
tion navale exige des équipements de plus en plus lourds dont la réalisation 
doit être prévue longtemps à l'avance et l'amortissement étalé sur une longue 
période. L'objet de la seconde partie de ce rapport sera donc principalement 
d'examiner  comment  se  comparent,  jusqu'en  1975  d'une  part,  les  besoins 
cumulés de constructions neuves, évalués dans la première partie, et,  d'autre 
part,  la somme des possibilités  de livraison offertes par les  chantiers navals 
du monde en fonction de l'évolution prévisible de leur capacité théorique de 
production. 
15 PREMIÈRE  PARTIE 
)jVOLUTION  DE  LA  DEMANDE  DE  TONNAGE  NEUF 
CHAPITRE  1 
MÉTHODE  SUIVIE 
Dans  cette  première  partie  du  rapport,  seront  évaluées  les  tendances  à 
moyen et à long terme de la demande de tonnage neuf. Celles-ci, comme nous 
l'avons indiqué dans l'introduction, peuvent, s'agissant d'une période future 
s'étendant sur plusieurs années, être déduites de l'évolution des besoins de la 
flotte marchande mondiale tant en tonnage de remplacement qu'en tonnage 
supplémentaire. 
1.  Conditions générales d'établissement de  ces prévisions 
Ces  besoins  de  tonnage  supplémentaire  ne  peuvent  être  déterminés  qu'en 
cherchant à  connaître quelle sera la capacité de la  flotte  mondiale en 1980, 
comme en  1975,  année charnière choisie comme limite  de l'étude à  moyen 
terme. Ces prévisions ne p~uvent elles-mêmes être fondées que sur l'établisse-
ment de pronostics correspondants en ce qui concerne le niveau qu'atteindront 
alors les transports maritimes. 
Pour suivre un ordre logique, le chapitre II  sera consacré à l'établissement de 
ces  prévisions  de trafic et le chapitre III  à  l'évaluation de la flotte  qui sera 
nécessaire  tant  en  1975  qu'en  1980  pour  effectuer les  transports  par mer 
prévus. 
c· est au chapitre IV que seront établies les prévisions concernant les besoins 
de tonnage neuf. Ces prévisions porteront, à long terme, sur les livraisons qui 
devraient intervenir entre le début de 1969, point de départ retenu pour cette 
étude,  et le milieu de 1980,  à  la fois  pour remplacer les  navires perdus ou 
démolis et pour répondre aux modifications quantitatives et qualitatives  des 
trafics maritimes. A moyen terme, la fraction de ce tonnage devant être livrée 
avant le 1er juillet 1975 fera l'objet d'une estimation séparée. 
Ainsi, par hypothèse, sera négligée en fin de période la demande qui se mani-
festera  alors  pour des  livraisons devant intervenir au-delà de la  date limite 
choisie. Cette élimination n'est pas gênante pour l'étude à long terme. Par con-
tre,  à moyen terme, la demande risque d'apparaître sous-estimée. 
Il convient donc de souligner, dès à présent, qu'en distinguant deux périodes, 
limitées par le 1er  juillet 1975, dans l'analyse, on introduit une division artifi-
17 cielle.  Cette date ne correspond bien évidemment à  aucun clivage prévisible 
dans l'évolution de la demande future de tonnage neuf. Il  fallait simplement 
adopter une limite pour l'étude à moyen terme et la placer à peu près au milieu 
de la  période examinée à  long terme :  quant au choix pour cette limite du 
milieu d'une année, il  s'explique par la commodité qu il  y  avait à  suivre la 
pratique du "Lloyd's Register of Shipping",  dont les  statistiques  de la flotte 
mondiale sont établies chaque année au 1er  juillet. 
Pour cerner plus exactement la demande potentielle, en début de période,  il 
a paru nécessaire de faire apparaître la notion de tonnage restant à comman-
der à la date de base de la présente étude, soit le 1er  janvier 1969. Ce tonnage 
est déduit des besoins de constructions neuves par soustraction des comman-
des en carnet à cette date. 
Il  faut donc préciser qu'il s'agit du tonnage restant à  commander à  partir du 
1er  janvier 1969  pour livraison avant le  1er  juillet  1980,  en ce qui concerne 
la prévision à long terme. A  moyen terme,  on ne considérera que la fraction 
de ce tonnage devant être livrée avant le 1er  juillet 1975. 
Toutefois,  tout  porte à  penser qu'une partie de la demande qui  aurait  dû 
normalement se manifester dans les premières années de la période 1969-1975 
a été anticipée par les armateurs au cours des 18 mois qui ont suivi la deuxiè-
me  fermeture  du canal  de Suez.  Ainsi  la  demande  à  moyen terme  risque 
également de ce fait d'apparaître artificiellement réduite.  C'est pourquoi à  la 
fin du dernier chapitre, ce tonnage déjà commandé sera réintroduit de façon 
à pouvoir établir les besoins annuels moyens de livraison de tonnage neuf au 
cours des deux périodes étudiées. 
2.  Procédure appliquée pour la  fonnulation des pronostics 
Logiquement,  l'estimation  des  besoins  futurs  de  tonnage  neuf  aurait  dû 
procéder d'une étude très  détaillée  de l'évolution  prévisible  des  différents 
secteurs de la flotte marchande mondiale classés par types et tailles  des navi-
res. Toutefois les lacunes des statistiques ont conduit à adopter pour ce rapport 
une procédure différente. Deux études indépendantes ont été menées parallè-
lement. La  première représente une  «  approche globale ,  du problème et n'a 
considéré que les  quantités  les  plus  générales :  volume total  des  transports 
maritimes internationaux,  flotte marchande mondiale,  besoins totaux de ton-
nage neuf. La seconde a consisté en une  «  analyse sectorielle ,,  à  laquelle il  a 
été procédé de façon à isoler le plus possible tous les types de navires dont le 
besoin est fonction de l'évolution du transport par mer de certains produits, 
ou groupes de produits, pour lesquels des prévisions particulières ont pu en 
pratique être effectuées. 
Ces  deux  études  préliminaires  ont  été  menées  indépendamment  l'une  de 
l'autre.  Le  groupe àe travail  ayant estimé qu'il disposerait ainsi,  pour cette 
partie capitale du rapport. de deux sources d'informations, dont les conclusions 
pourraient se contrôler les unes par les autres. 
Ainsi dans cette première partie du rapport seront présentées, commentées et 
comparées les  conclusions de ces  deux études aux trois  stades retenus pour 
l'établissement des prévisions : celui du tonnage du transport maritime,  celui 
de la capacité de la flotte marchande, enfin celui des besoins de tonnage neuf. 
18 CHAPITRE  II 
}jVOLUTION  PRÉVISIBLE  DU VOLUME DU TRANSPORT MARITIME 
A.  Approche globale 
1.  Part  du transport  maritime dans le  commerce mondial 
a) Si la voie maritime n'est qu'un des modes de transport dont dispose l'écono-
mie mondiale, c'est certainement celui qui draine la part la plus importante 
du commerce international. 
Il  n'existe  malheureusement  pas  de  données  statistiques  comparables  qui 
permettent de quantifier cette part : en effet les statistiques générales du com-
merce  international  sont  libellées  en  valeur,  tandis  que celles  du  transport 
maritime sont calculées en volume. 
Toutefois, l'importance primordiale du transport maritime dans le commerce 
international est un fait d'évidence. 
bJ  Pour les  transports  entre régions  économiquement développées.  situées  à 
proximité les unes des autres, sur le même continent, la voie maritime ne joue 
en général qu'un rôle minime. Elle reste, en effet, géographiquement en marge 
alors que les  autres modes de transport :  route, fer.  batellerie,  oléoducs,  air, 
dessinent un réseau aux mailles serrées à  l'intérieur des terres. 
Mais la majorité des trafics qui échappent ainsi à la voie maritime sont pure-
ment nationaux, et ce n'est qu'en Amérique du Nord, et en Europe continen-
tale de rouest, que des tonnages importants de marchandises franchissent les 
frontières terrestres. 
c) Par contre, dans le domaine des transports entre régions éloignées du même 
continent et a fortiori entre continents eux-mêmes, le navire ne connaît guère 
à l'heure actuelle que la concurrence de l'avion. 
Cette concurrence, triomphante dans le domaine du transport des  passagers, 
n'a,  jusqu'à présent,  que très  peu touché le domaine des  marchandises,  car 
son coût limite strictement son application à  du fret  urgent,  fragile ou péris-
sable, dont la valeur est certes élevée, mais le tonnage marginal. 
dJ  Ainsi, à l'heure actuelle, la voie maritime qui ne joue en général qu'un rôle 
très secondaire dans les transports nationaux, est au contraire le mode d'ache-
minement principal du commerce international mesuré en tonnage et a fortiori 
en tonnes-kilomètres. 
Si les statistiques internationales ne permettent pas de connaître avec précision 
le volume total annuel du commerce mondial,  l'ONU publie cependant des 












Comparaison  de  t'évolution  du  commerce  mondial  (importations) 
et  de  celle  des  transports  maritimes  internationaux 
Indice Base  100  =  1958 
Importations 
1 
Transports maritimes  Evolutions 
Total mondial  1 











(6)  (7) 
1 
(8) 
indice  %  indice  %  indice  %  %  % 
du  croissance  du  croissance  de  croissance  (1) 1 (5)  (3)  1 (5) 
quantum  annuelle  quantum  annuelle  volume  annuelle 
109  111  105  103,8  105,7 
10  8,1  12,4 
120  123  118  101,7  104,2 
5  6,5  6,7 
126  131  126  100  104 
7,1  7,6  7,9 
135  141  136  99,3  103,7 
7,4  9,2  8,1 
145  154  147  98,6  104,7 
9,7  9,7  12,2 
159  169  165  96,4  102,4 
7,5  9,5  7,8 
171  185  178  96,1  103,9 
8,2  8,1  6,7 
185  200  190  97,4  105,2 
5,9  6  5,8 
196  212  201  97,5  105,5 
Le  tableau 1 ci-dessus permet de comparer l'évolution de ces indices pour les 
importations  avec  celle  des  transports  maritimes  internationaux,  également 
présentés sous forme d'indice, la base 100,  commune aux différentes séries, 
étant l'année 1958. 
La comparaison des évolutions de l'indice des transports maritimes avec celui 
des  importations mondiales fait ressortir une bonne corrélation :  toutefois le 
premier a eu tendance depuis  10  ans à  croître plus vite en moyenne que le 
second.  Par contre,  le rapport  entre transport  maritime  et  importations  des 
pays développés est resté pratiquement constant depuis 1959. 
Le fait que la croissance du commerce extérieur des pays développés ait joué 
un rôle moteur dans le développement des transports maritimes internationaux 
n'a rien de surprenant, mais il était intéressant pour la suite de l'étude d'en 
trouver la confirmation statistique. 
2.  Corrélation  entre  transport  maritime et  croissance  économique des  pays développés 
a)  Différentes études récentes  telles celles  de B.R.T.  Emery  "The relation of 
Export  and Economie  Growth" (1)  ou de L.W.M.  Mennes  "A World Trade 
(1)  Kyklos 20,  no  2,  p. 470  et suivantes. 
20 Model  for  1970" (2)  ont  mis  en  lumière la relation  étroite  qui  existe  entre 
croissance du produit national brut et développement des exportations. Or les 
exportations d'un pays étant les  importations  d'un autre,  le commerce inter-
national peut être mesuré indifféremment par le total des unes ou celui  des 
autres. 
bJ  Il  convenait donc de rechercher s'il existait dans le passé une corrélation 
entre l'évolution du produit national brut (PNB)  total des pays développés et 
le transport maritime, puisque celui-ci a varié depuis dix ans comme le com-
merce  extérieur  de  ces  pays.  Or cette  corrélation  est  extrêmement  étroite 
comme en témoigne le tableau II ci -après ainsi que la figure A. 
Tableau et figure  permettent la comparaison  de l'évolution  depuis  1957  de 
deux séries  de valeurs  annuelles. La  première - celle  des  Y - retrace les 
variations du volume annuel des  transports maritimes internationaux en mil-
lions de tonnes métriques, d'après les statistiques de l'ONU; la seconde série 
- celle des X - correspond à la somme - année par année - des PNB des 
pays membres de l'OCDE calculés en millions  de $ US  aux prix et cours de 
change de 1958 et publiés par cette organisation. 
'1 
cJ  Il  paraît ainsi démontré,  qu'au cours de la dernière décennie, le transport 
maritime international a varié en fonction du PNB des pays de l'OCDE selon 
l'équation  de  régression  Y/2,26019 X- 917,17  qui  figure  en bas  du  ta-
bleau Il. 
Autrement dit,  en moyenne, et au cours des  10 dernières années, l'augmenta-
tion de 1 milliard du PNB  total  des  pays  membres  de l'OCDE,  c'est-à-dire, 
pratiquement,  des  pays  développés,  s'est  traduite  par l'augmentation  corré-
lative de 2,26 millions de tonnes du volume du transport maritime. 
Pour disposer d'un instrument de prévision  des  besoins  futurs  de transport 
maritime, il convient donc d'admettre que la corrélation relevée pour le passé, 
sera valable dans le futur,  au cours de la période étudiée,  et  de choisir un 
taux de croissance probable pour le PNB des pays de l'OCDE. 
3.  Perspectives générales du transport maritime 
a)  Pour l'avenir,  on peut penser que la part du transport  maritime dans  le 
commerce  international  restera  pratiquement  stable  et  que  les  corrélations 
relevées au cours de la dernière décennie vaudront pour la prochaine. 
bJ  C o n cu r re n c e  de  1 ' a vion 
Le  fret aérien connaîtra certes un développement spectaculaire au cours des 
prochains dix ans. Le tonnage de marchandises transportées par avion attein-
dra 2 millions  de tonnes en 1975  d'après les  plus  récentes  prévisions.  Mais 
comme nous le verrons plus loin,  le tonnage chargé sur les  navires s'établira 
alors à un niveau voisin de 3 milliards de tonnes. Ainsi,  dans un avenir pré-
visible,  l'avion  ne concurrencera  jamais  le navire pour les  produits  solides 
ou  liquides  en  vrac  qui  représentent  actuellement  plus  des  %  du  trafic 
maritime. 



































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































VARIATIONS  COMPAREES  DES  TRANSPORTS  MARITIMES  INTERNATIONAUX  ET  DU 
PRODUIT  NATIONAL  BRUT DES  PAYS  MEMBRES DE  L'OC D.E 
DIAGRAMME  DE  DISPERSION  POUR  LA  PERIODE  1957  - 1968 
Y  o  Transports mant1mes mternat1onaux 
(en m1ll1ons de tonnes) 
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-23 En  ce  qui  concerne  les  marchandises  diverses,  l'accélération  prévisible  de 
l'usage des containers pour leur transport par mer améliorera la position con-
currentielle du navire. En  effet, le recours au container permet d'éliminer la 
plupart des causes de complications, de retard et de pertes qui incitent actuel-
lement certains transporteurs à  préférer la voie aérienne à  la voie maritime, 
pour les  expéditions urgentes et les  objets  fragiles.  L'introduction, grâce à  la 
containerisation, du transport de porte à porte se traduira ainsi non seulement 
par un gain de temps, mais encore par une réduction de coût proportionnelle-
ment beaucoup plus forte pour le navire que pour l'avion. 
cJ  A u t r e s  c o n c u r r e n c e s 
Mentionnons,  pour mémoire,  la  concurrence  future  des  grands  tunnels  ou 
ponts  franchissant  des  bras  de mer:  un ouvrage comme le tunnel  sous  la 
Manche concurrencera certes le cabotage entre la Grande-Bretagne, la France 
et le Benelux au-delà de 1975, mais la fraction du trafic maritime mondial en 
tonnes-milles ainsi perdue sera marginale. 
Quant aux oléoducs, ils  apparaissent plus comme le complément que comme 
le  concurrent  du  transport  maritime,  du  moins  pour  le  pétrole  brut  qui 
constitue une part  croissante  des  hydrocarbures  embarqués  sur les  navires 
citernes. 
4.  Maintien dans l'avenir de la corrélation relevée entre croissance du PNB des pays 
développés et développement des transports maritimes internationaux 
aJ  Il  paraît raisonnable de penser qu'une corrélation aussi étroite, et calculée 
sur une aussi longue période que celle établie au paragraphe II  - A.2,  subsis-
tera, au moins au cours de la prochaine décennie, c'est-à-dire sur une période 
de durée égale à celle choisie pour référence. 
En  effet,  un coefficient de corrélation,  si  proche de l'unité par le passé,  ne 
peut se dégrader rapidement ou brutalement dans l'avenir. 
bJ  Surtout l'étroitesse de cette corrélation n'est pas due au hasard: les  com-
paraisons, faites aux tableaux I et Il, ne font que démontrer une vérité d'évi-
dence :  le  transport  maritime  est  fonction  du  commerce  international.  Or 
celui-ci dépend de plus en plus de la croissance économique des pays les plus 
développés comme le démontre le tableau III ci-après, tiré des statistiques en 
valeur du commerce international établies par les Nations unies et qui retrace 
l'évolution de 3 en 3 ans au cours de la dernière décennie des échanges entre 
les 3 grandes zones soda-économiques entre lesquelles se partagent les  pays 
du monde. 
Le tableau III  souligne d'abord la croissance rapide en valeur du commerce 
mondial,  calculé par les  exportations,  qui a  pratiquement doublé,  en $  US, 
au cours de la dernière décennie. Étant donné les hausses de prix, l'  augmen-
tation en volume a certainement été inférieure. Toutefois les ventilations des 
chiffres globaux des quatre années retenues étant effectuées en pourcentage, 
l'influence des  variations  de prix peut être négligée  pour apprécier le rôle 
relatif joué,  dans l'évolution du commerce mondial,  par les  trois  groupes au 
















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 cJ  D'une façon générale depuis 1958 la quote-part des pays économiquement 
développés  (membres  de  l'OCDE  plus  l'Australie,  la  Nouvelle-Zélande  et 
l'Afrique du Sud)  s'est accrue régulièrement,  passant de 65,8  à  69,7 en 1967 
tandis  que celle des  pays  socialistes  variait  peu  et  que le pourcentage des 
pays en voie de développement diminuait. 
En  examinant l'évolution  des  exportations  de chacun  des  trois  groupes  de 
pays  par groupe  de  destination,  l'on  constate  que les  échanges  entre  pays 
développés,  qui  représentaient  déjà  en  1958  44,5 %  des  exportations  mon-
diales ont encore augmenté et atteignaient 52,4 %.  Cette prépondérance con-
firme  le  rôle  moteur  joué  par  ces  pays  en  ce  qui  concerne  le  commerce 
mondial. 
Au contraire,  les  échanges à  l'intérieur de chaque groupe ont diminué pour 
les pays en voie de développement et pour les pays socialistes. 
Par ailleurs, les pays développés ont absorbé une part croissante des exporta-
tions des pays socialistes et continuent à être destinataires de près des % des 
exportations des pays en voie de développement. Certes,  l'on peut noter que 
les échanges entre pays socialistes et pays en voie de développement croissent, 
en particulier les  exportations des premiers à  destination des seconds. Toute-
fois,  en 1967.  elles ne représentaient encore que moins de 2 % du commerce 
mondial. 
dJ  Dans  ces  conditions,  il est  permis  de penser que le  commerce  mondial 
restera  largement  dominé  au  cours  de la  prochaine  décennie  par les  pays 
actuellement développés, même si l'on estime probable un ralentissement, puis 
un  arrêt  de  l'accroissement  de  la  part  qu'ils  prennent  dans  le  commerce 
mondial. 
Le  potentiel de commerce extérieur des  pays  socialistes  et  des pays en voie 
de  développement  est  considérable,  mais  il ne  pourra  se  matérialiser  que 
lorsque  l'accroissement  du  produit  national  brut  s'effectuera  à  un  rythme 
dépassant  celui  de  l'augmentation  de  la  population,  c'est-à-dire  quand  le 
revenu national par tête augmentera de façon rapide. 
L'élévation du revenu individuel se traduit, sur le plan de la consommation, 
par une diminution relative de la demande de produits de première nécessité 
au profit de celle concernant des biens plus luxueux et beaucoup plus diver-
sifiés. 
A ce stade, l'autarcie n'est plus possible et il faut recourir de façon croissante 
aux importations, ce qui implique à brève échéance une augmentation paral-
lèle des exportations. 
En  fait,  parmi les  pays socialistes, seule la Russie soviétique et certains pays 
d'Europe orientale paraissent pouvoir atteindre ce stade de développement au 
cours de la période étudiée ; cependant leur régime économique freine encore 
l'accroissement de leur commerce extérieur. 
Quant aux pays en voie de développement,  seules  certaines zones  d'Améri-
que latine semblent pouvoir  «  décoller ,  dans les  dix prochaines années ainsi 
que quelques pays  privilégiés,  mais  peu peuplés  d'Afrique du Nord et  du 
Moyen-Orient. 
26 En  effet,  les  prévisions  démographiques  à  long  terme  récentes,  telles  celles 
formulées par Wilhelm Fuchs (1)  ou Gordon et Helmer (2), font état d'un taux 
moyen  d'accroissement  de  population  de  3 %  jusqu'en  l'an  2000  pour 
l'ensemble  des  pays  en voie  de  développement,  contre  1 % pour les  pays 
développés. Un tel rythme d'accroissement de population absorbera longtemps 
l'augmentation du PNB des premiers et maintiendra la disparité mondiale des 
revenus par tête,  en faveur des seconds, au-delà de la période couverte par 
le présent rapport. 
5.  Choix d'un taux de croissance futur  pour le  PNB des pays de l'OCDE 
aJ  Une fois  admis  que le commerce international - et  donc les  transports 
maritimes - continueront à croître en étroite dépendance avec l'augmentation 
du PNB des pays membres de l'OCDE, il  faut, pour établir les pronostics sur 
le volume du transport maritime en 1975 et 1980 en se fondant sur l'équation 
de régression calculée au tableau Il, choisir un ou plusieurs taux de croissance 
économique pour les périodes et les pays en cause. 
bJ  Au cours des  dix années prises  en considération dans ce tableau, le taux 
d'augmentation annuel moyen du P.N.B.  des pays de l'OCDE a été de 4,3 %. 
Mais  si  l'on considère la  période plus  courte  1960-1966,  ce  qui  élimine la 
petite récession de 1957-1958, le taux est sensiblement supérieur et atteint 5, 1. 
Les  chiffres concernant  1967  et  1968  ne sont pas  encore publiés,  mais  l'on 
peut penser, compte tenu du ralentissement du rythme de croissance enregistré 
dans les  pays développés en 1967 et  de l'accélération ressentie en 1968  que 
l'augmentation  annuelle moyenne des  dernières  dix années  sera voisine de 
5%. 
cJ  Un tel taux peut-il être accepté comme pronostic pour la période 1970-1980 '? 
L'emballement actuel de la croissance économique des grands pays industriels 
est  lié  à  des  phénomènes  d'inflation  internationale qui,  pour être maîtrisés, 
nécessiteront  des  mesures  restrictives,  d'autant  plus  sévères  qu'elles  seront 
plus tardives. 
On peut donc escompter, au cours des prochaines années, un certain ralentis-
sement du rythme d'augmentation du PNB de ces pays. Aussi paraît-il raison-
nable de choisir comme hypothèse de travail un taux annuel de 4,5 % l'an. 
Ce taux est,  du reste,  pour les  économistes, celui qui permet de réaliser sans 
inflation, une expansion suffisante pour éviter que les progrès de la produc-
tivité ne se traduisent par une dégradation de la situation de l'emploi. Aussi 
est-il retenu à présent pour la plupart des plans ou prévisions à moyen terme 
concernant les  pays développés et il  paraît raisonnable de le choisir pour la 
première  période couverte par la présente étude.  Toutefois,  il convient  de 
souligner le fait que 4,5% par an est un taux plutôt modéré (3). 
Pour la période 1976-1980, le choix d'un taux de croissance probable du PNB 
pour les  pays développés est,  bien entendu, plus délicat.  En  effet, la  notion 
(1)  ..  Formel zur Macht". Stuttgart.  1966. 
(2)  "Report on a long range  forecasting study", Randlord,  1964. 
(3)  L'auteur d'une récente étude japonaise, M.  Onozuka, directeur général du chantier Hitachi, 
a  pris  en considération pour le  PNB  du même  groupe  de  pays  un taux  de  croissance de 
4,8 % - plus ou moins 0,2 % - jusqu'en 1980. 
27 générale de pays développés recouvre,  en réalité,  des  situations particulières 
diverses selon le degré de développement atteint. Le taux de croissance annuel 
moyen de 5,1  relevé pour le PNB  des membres  de l'OCDE pour la période 
de 1960-1966  est une moyenne pondérée qui résulte  d'évolutions  distinctes. 
Les taux moyens de croissance annuelle des États-Unis et des pays européens 
se situent entre 4 et 5 % tandis que celui du Japon dépasse 9,5 %. 
Les  pays les  plus anciennement développés  ont  généralement un rythme de 
croissance moins rapide que celui des pays économiquement plus neufs. Ceci 
est  dû,  en particulier,  à  la moindre  élasticité  de leurs  ressources  en main-
d'  œuvre. Si  la composition du  <<  club »  des  pays industriellement développés 
restait immuable, il conviendrait de tenir compte du vieillissement économique 
de cet  ensemble pour pronostiquer,  en ce qui concerne la deuxième moitié 
de la prochaine décennie, un rythme de croissance du PNB légèrement infé-
rieur à  celui retenu pour la première. Toutefois, nous l'avons vu à  la fin du 
paragraphe précédent, certains  autres  pays pourront,  au cours de la période 
considérée, atteindre l'âge du  «  décollage »  économique. 
Par ailleurs, le fait que le taux d'expansion des États-Unis, au cours des der-
nières années, ait été légèrement supérieur à celui des pays européens, mem-
bres  de l'OCDE.  laisse présager qu'une marge non négligeable  d'expansion 
reste  encore disponible  chez  ces  derniers,  marge  qui ne sera  probablement 
pas  entièrement  utilisée  par les  progrès  de la productivité  avant l'échéance 
de 1980. 
C'est pour ceHe  raison  qu'il a  paru raisonnable  de prévoir pour la période 
1975-1980 le maintien du taux moyen de 4,5 %  pour le rythme d'expansion 
annuel du PNB de l'ensemble des pays développés dont la liste se sera proba-
blement quelque peu allongée entre-temps. 
6.  Prévision du volume des transports maritimes internationaux en  197 5 et  1980 
aJ  Le tableau IV ci-contre présente les conclusions de l'approche globale en ce 
qui concerne le niveau atteint en 1975  et 1980 pour le volume des marchan-
dises  transportées  par mer au cours  des  prochaines  années  sur la  base du 
maintien de la dépendance quasi parfaite relevée entre le montant total  du 
PNB  des  pays  développés  et le volume des  transports  maritimes  internatio-
naux, selon l'équation de régression : 
Y  /2,26019  X  - 917,17  et  dans  l'hypothèse  d'une  croissance  annuelle 
moyenne du PNB de 4,5 %. 
A titre d'exemple, des hypothèses supplémentaires de croissance économique 
plus lente et plus rapide ont aussi été calculées : taux annuel moyen de 3,5 
et de 5,5 % pour toute la période et taux successifs de 4 %  jusqu'en 1975 et 
3,5% après. 
Toutefois les chiffres à  retenir,  en fonction de ce qui a été exposé plus haut 
comme  prévisions  globales,  sont  ceux qui  correspondent  à  une  croissance 
annuelle du PNB de 4,5 %, soit 3 068 millions de tonnes métriques pour 1975 
et 4 049 pour 1980. 
bJ  Ces chiffres impliquent un rythme moyen annuel de croissance du trans-
port maritime légèrement supérieur à  6% jusqu'en 1975  et d'environ 5,7% 











































































































































































































































































































































































































































 A  un taux d'augmentation régulier du PNB des pays développés correspond 
donc dans cette approche globale un rythme de croissance du transport mari-
time qui se situe à  un niveau supérieur, mais présente une légère décéléra-
tion. Ce résultat est certes dû à la forme de l'équation de régression retenue, 
mais il est intéressant de noter dès à  présent que l'analyse sectorielle présen-
tée ci-après conduit également à  prévoir un léger ralentissement de la crois-
sance du transport maritime au cours de la seconde moitié de la  prochaine 
décennie. 
B.  Analyse sectorielle 
1.  Sections du transport maritime étudiées. 
L'analyse sectorielle du transport maritime a  distingué trois  principales caté-
gori·es  de cargaisons : pétrole, y compris les produits raffinés, produits solides 
transportés en vrac et autres marchandises sèches. 
Ces cargaisons sont celles  qui sont embarquées sur les  navires citernes,  les 
transporteurs de vrac et les cargos tant de tramping que de ligne. 
Pour les marchandises sèches, l'analyse sectorielle, comme l'approche globale, 
concerne le transport maritime international ; par contre, en ce qui concerne 
le pétrole, les statistiques dont on dispose comprennent les  trafics nationaux. 
2.  Estimation  du développement futur  des transports de  pétrole et produits pétroliers  par  mer 
aJ  Sources des prévisions  de  consommation 
Cette partie de l'étude sectorielle est fondée principalement sur les prévisions 
de consommation de produits pétroliers publiées en 1966 dans une importante 
étude de l'OCDE  «Politique énergétique»,  Cette étude prévoit  l'augmenta-
tion future des besoins globaux d'énergie des pays membres de cette organi-
sation,  jusqu'en 1980,  et évalue la part de ces besoins qui sera couverte par 
les  produits  pétroliers.  Elle  permet  donc  de  disposer  d'estimations  de  la 
demande future des produits pétroliers dans les principales zones industrielles 
de la planète : Amérique du Nord, Europe Occidentale et Japon. 
Pour le reste du monde, il a été nécessaire de procéder à  une évaluation par-
ticulière, fondée sur l'évolution passée de la consommation des produits pétro-
liers  par tête.  Cette évolution  a  été calculée pour la  période  1957-1967  au 
moyen  d'une  comparaison  effectuée  entre les  statistiques  de  population, 
publiées par l'annuaire des Nations unies, et celles de la consommation pétro-
lière des  différents pays en cause,  fournies par "B.P.'s Statistical Review of 
the World Oil Industry". Il  a  également été fait  usage,  pour cette partie du 
monde,  des  pronostics  du rapport Keyser  (Rapport  de la Commission  Néer-
landaise d'Enquête sur la Construction Navale de 1965.) 
Enfin,  des conversations avec les responsables de compagnies pétrolières ont 
permis de vérifier et de préciser les  estimations retenues pour l'évolution de 
la consommation mondiale au cours de la période 1970-1980. 
30 bJ  B a se  de  1 ' é v a 1 ua ti on  d e s  i rn po r t a t i o n s  p ar  rn e r 
Les  mêmes sources ont été utilisées  afin d'évaluer le volume qu'atteindront, 
en 1975 et 1980,  pour les différentes zones étudiées, les importations par mer 
de pétrole et de produits pt:troliers en provenance d'autres régions du monde. 
Il  s'agit  là  du trafic  connu sous  le nom d'« interrégional ,,  effectué par les 
navires  citernes,  long-courriers.  Le  trafic  purement  régional  sera  traité  plus 
loin au paragraphe 11-B-2  e. 
c)  P r o n o s t i c s  d u  t r a n s p o r t  p é t r o l i e r  c  i n t e r r é g i o n a l " 
Le  tableau  V  ci-après  présente  les  pronostics  retenus  pour  le  volume  du 
transport  maritime  pétrolier  interrégional  en  1975  et  1980,  en  relation  avec 
les  prévisions  formulées  quant à  l'évolution  de la  consommation  des  diffé-
rentes zones entre lesquelles a été partagé le monde. 
En  fonction  des  informations  obtenues  auprès  des  sources  mentionnées  au 
paragraphe précédent,  les  taux annuels  d'accroissement qu'il a  paru raison-
nable de retenir,  pour la consommation mondiale de produits pétroliers,  sont 
de 7,3 % jusqu'en 1975,  puis de 6,3 % pour la période 1976-1980.  Ce ralen-
tissement tient compte du développement probable d'autres sources d'énergie. 
Les  taux correspondants pour le volume importé par mer ressortent respecti-
vement à 9 % et 7,7 %,  pour les deux périodes successives. 
Il est apparu inutile de formuler différentes hypothèses de croissance, compte 
tenu de la très grande régularité des taux d'augmentation de la consommation 
et du transport maritime des produits pétroliers relevés par le passé. 
Les  difficultés  rencontrées  à  l'heure actuelle pour la  mise au point de cen-
trales  nucléaires  produisant l'électricité  à  un  coût  concurrentiel  avec  celui 
du  fuel,  ont  conduit  à  considérer  qu'il  était  improbable  que  le  recours  à 
l'énergie atomique puisse se développer rapidement, au cours de la prochaine 
décennie,  pour que son  impact  justifie  une hypothèse  d'un  ralentissement 
plus grand que celui qui a été retenu pour le taux de croissance de la consom-
mation de produits pétroliers. 
Pour l'avenir,  seule la  production d'électricité  par des centrales nucléaires à 
un coût inférieur à celui des centrales thermiques alimentées au fuel, pourrait 
provoquer un ralentissement  de la  croissance  de la  part  des  hydrocarbures 
dans la consommation mondiale d'énergie. Mais actuellement cette éventualité 
paraît devoir être repoussée au delà des limites de la présente étude, lorsque 
les réadeurs surgénérateurs qui restent à mettre au point seront en service. 
Sur  la  base  des  hypothèses  ainsi  retenues,  les  transports  maritimes  inter-
régionaux  des  produits  pétroliers  devraient  donc  atteindre,  au  total,  1 750 
millions de tonnes en 1975, et 2 535 millions en 1980. Par rapport aux chiffres 
correspondants de 1966 qui étaient de 823  millions  de tonnes,  ces  pronostics 
équivalent  à  un  doublement  du  volume  transporté  jusqu'en  1975  et  à  un 
triplement jusqu'en 1980. 
dJ  L ' E u r o p e  o c c i d e n t a l e  e t  l e  J a p o n ,  p r i n c i p a u x  d e rn a n d e u r s  d e 
transports  pétroliers 
Sur le plan de l'analyse régionale, il convient de souligner le rôle majeur joué 





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 pétroliers : en 1967, ces importations ont déjà représenté la moitié du tonnage 
total transporté au long cours,  et leur pourcentage doit encore croître jusque 
vers 1975 pour ne diminuer ensuite que très légèrement. 
Toutefois, l'augmentation relative la plus spectaculaire, au cours de la période 
étudiée, est celle des  importations du Japon.  De 14% en 1967,  sa part doit 
passer à  20 %  en 1975,  puis continuer à  croître,  quoique moins  rapidement, 
pour atteindre 22  % en 1980. 
Ainsi, en 1980,  les besoins énergétiques de l'Europe occidentale et  du Japon 
représenteront les  % de la demande de transport maritime d'hydrocarbures, 
contre les 73  en 1966. 
A la différence de l'Amérique du Nord et du reste du monde, ces deux zones 
9éographiques sont pauvres, ou même dépourvues, de ressources  pétrolières 
propres. Ce fait explique que la part des importations par voie de mer s'accroît 
dans la consommation mondiale de pétrole : cette part, qui était de 40 % en 
1957, a atteint, en 1967, 50%, et elle devrait dépasser 60 % en 1980. 
Par ailleurs,  le rôle croissant joué par l'Europe Occidentale et le Japon  dans 
les  transports  maritimes  pétroliers  permet  de  prévoir la  prolongation  de la 
tendance relevée depuis la fin de la Seconde Guerre mondiale en ce qui con-
cerne le rapport  entre pétrole brut  et  produits  raffinés  dans  les  cargaisons 
embarquées par des navires citernes. Alors qu'en 1950, 51  % de ces cargaisons 
étaient encore constituées par des produits raffinés, le pourcentage de ceux-ci 
est tombé très rapidement à 42 % en 1957 et 22% en 1967. 
Cette baisse devrait  se poursuivre puisque l'Europe occidentale et  le  Japon 
ont intérêt à  importer leurs produits pétroliers sous forme de brut. En  effet, 
ces économies profitent ainsi de la réduction du coût de transport que prévoit 
le  recours  aux navires-citernes  de tonnage  croissant  et  la concentration  du 
trafic en quelques ports terminaux bien équipés. En  outre, ce système permet 
d'éviter  les  dépenses  supplémentaires  en  devises  que  représenterait  l'achat 
des produits de raffineries situées à proximité des lieux de production. 
Pour  les  mêmes  raisons,  des  raffineries  s'établiront  dans  les  autres  pays 
dépourvus de ressources propres en hydrocarbures, dès que la consommation 
locale de produits pétroliers le justifiera. 
Toutefois, les pays producteurs de pétrole cherchent à valoriser leurs expor-
tations, et ils exerceront une pression croissante sur les compagnies pétrolières 
et les  pays  importateurs  pour obtenir que soient  développées  leurs  propres 
capacités de raffinage. Aussi peut-on prévoir que le recul relatif du transport 
par mer des produits raffinés se poursuivra, mais à un rythme moins rapide 
que celui enregistré au cours des dernières décennies. 
Les  prévisions  établies  pour 1975  et  1980  et  figurant  au bas du tableau V 
fixent respectivement à  16  et à  13 % la part des produits raffinés à ces deux 
époques. 
Au demeurant, en chiffres absolus, le trafic interrégional des produits raffinés 
continue à croître : portant sur 145 millions de tonnes en 1957, il a atteint 196 
millions en 1967 et devrait s'établir à 280 millions en 1975, puis à 330 millions 
en 1980. Il s'agit donc de tonnages très importants et d'autant plus intéressants 
33 pour le transport maritime qu'ils doivent être confiés à  des  navires citernes 
plus petits, mais aussi plus complexes que ceux affectés au transport de brut. 
e)  P r o n o s t i c s  d u  t r a n s p o r t  p é t r o 1  i e r  c  r é g i o n a 1  ,. 
En  dehors des trafics interrégionaux au long cours,  le transport par mer des 
produits pétroliers s'effectue aussi sur des relations  «  régionales », qui relèvent 
soit  du  «  cabotage  national »,  soit  de  transports  internationaux  entre  pays 
voisins. 
Parmi les trafics côtiers nationaux, le plus important est celui des États-Unis. 
Toutefois,  le tonnage  ainsi  transporté  oscille  depuis  10  ans  entre 80  et  90 
millions de tonnes (85  millions en 1966), et cette stabilité fait que son impor-
tance relative décroît, dans les transports pétroliers par mer. 
Pour l'avenir, le développement du réseau d'oléoducs aux États-Unis réduira 
probablement le tonnage transporté le long des côtes de ce pays. 
Un  point  d'interrogation  existe  toutefois,  pour  ce  trafic,  en  raison  de  la 
richesse des  gisements  récemment découverts au nord de l'Alaska. Les  con-
ditions  d'exploitation  et  d'évacuation  de ces  gisements  ne sont  pas  encore 
déterminées, mais il paraît probable que le transport maritime sera choisi pour 
partie ou totalité du parcours. 
Si  tel  est bien le cas,  il  s'agira juridiquement d'un trafic national américain, 
mais géographiquement et économiquement ce transfert s'apparentera au trafic 
interrégional  puisqu'il  portera sur des  quantités  très  importantes  de brut et 
sera sans doute confié à  des navires  beaucoup plus gros  que ceux qui sont 
actuellement en service le long des côtes américaines. Les  distances à  parcou-
rir seront du même ordre que celles entre le Venezuela et les États-Unis et on 
peut penser que, dans ces conditions, ce trafic, s'il se développe au cours de 
la  prochaine  décennie,  se  substituera,  tonnage  pour tonnage,  à  des  trafics 
interrégionaux qui ont été comptabilisés dans les  estimations formulées  plus 
haut. 
Quant aux trafics  internationaux à  courte distance,  le plus important est,  à 
l'heure actuelle,  celui  qui  concerne le  pétrole  vénézuélien  livré  aux  raffi-
neries situées dans les petites Antilles : Curaçao, Trinidad et Tobago. Ce trafic 
portait en 1966 sur 53 millions de tonnes. Il  ne semble pas que ce trafic puisse 
connaître un grand essor dans l'avenir, compte tenu du fait que ces raffineries 
vendent leur production  sur le marché  international  et  que les  possibilités 
d'expansion  de celui-ci,  réduites  en  ce qui  concerne les  produits  raffinés, 
seront plutôt réservées aux pays producteurs. 
Pour  les  autres  trafics  régionaux,  tant  nationaux  qu'internationaux,  qui 
représentaient  au  total,  d'après  l'étude sur les  transports  maritimes  publiée 
par l'OCDE,  67  millions  de tonnes  en  1966,  il est  difficile de formule,r  des 
prévisions, étant donné la multiplicité des relations en cause qui portent cha-
cune sur de  faibles  tonnages  de  produits  divers,  et  dont  certaines  ont  un 
caractère accidentel ou épisodique. 
Il  est  toutefois  permis  de  penser que l'expansion  générale  prévue  pour le 
transport pétrolier interrégional,  aura une incidence sur les  transports  régio-
naux ne serait-ce que par des trafics d'éclatement à  partir de ports pétroliers 
34 relais.  Mais,  dans  d'autres cas,  les  oléoducs  se substitueront aux transports 
maritimes côtiers dès que les tonnages en cause justifieront leur construction. 
Compte tenu d'une certaine diminution du trafic le long des côtes des États-
Unis  (Alaska  ,exclu),  de  la  quasi-stagnation  du  trafic  Venezuela-Petites 
Antilles et d'une expansion modérée de la somme des autres trafics, il apparaît 
possible de prévoir que le tonnage des produits pétroliers transportés par mer 
à l'intérieur des différentes régions s'établira à 250 millions de tonnes en 1975 
et 300 millions de tonnes en 1980. 
Au  total,  on  parvient  ainsi  aux  prévisions  suivantes  pour  le  volume  de 
l'ensemble des transports maritimes de produits pétroliers. 
TABLEAU  VI 
Tonnage  de produits pétroliers  transportés par mer en  1975 et  1980 
Trafic  réalisé 
1 
Prévisions 
en 1966  1975 
Relations interrégionales  823  l  750 
Relations régionales  215  250 
Toutes relations  l  038  2 000 
3.  Prévisions concernant les  produits solides transportés en vrac 
a)  Les  six  principaux produits 







Pour cette partie de l'analyse sectorielle, les 6 principaux produits transportés 
en vrac par mer ont d'abord été pris en considération. Il  s'agit de ceux dont 
le trafic fait l'objet de statistiques publiées depuis plusieurs années dans les 
rapports  annuels  "Trade of World  Bulk  Carriers"  des  courtiers  norvégiens 
Fearnley et Egers Chartering Co. 
Ces 6 produits sont: le minerai de fer, le charbon, les céréales, le minerai de 
manganèse, la bauxite et l'alumine, enfin les phosphates. 
Contrairement aux hydrocarbures, il a paru nécessaire de former pour chacun 
d'eux deux hypothèses de croissance pour chacune des Périodes considérées. 
En  effet,  d'une part,  les  prévisions de consommation mondiale pour la plu-
part  de  ces  produits  ont  un  caractère  plus  aléatoire  que celles  concernant 
l'énergie,  en  raison  des  variations  de  conjoncture  propres  aux  différentes 
industries  utilisatrices ;  d'autre part,  le tonnage de ces  produits,  transportés 
par mer,  est moins directement lié à  la consommation prévisible que pour les 
produits pétroliers. 
Ceci  est évident pour les  céréales  dont les  échanges sont très  sensibles  aux 
caprices  de la  météorologie,  mais  cela  est  vrai  aussi  pour le charbon et les 
minerais  de fer,  dont le transport par mer croîtra plus ou moins  vite,  selon 
35 que les pays d'Europe occidentale choisiront un rythme plus ou moins rapide 
pour la réduction des tonnages extraits de leurs propres mines. 
Cette réduction paraît inévitable,  puisque la production locale est grevée de 
coûts d'exploitation qui l'empêchent de soutenir la concurrence des combus-
tibles ou minerais importés par les grands transporteurs de vrac, mais des con-
sidérations sociales perturberont certainement la réalisation d'objectifs écono-
miques fondés sur les seuls critères de la rentabilité. 
Par le passé, du reste,  les  taux de croissance que l'on peut relever pour ces 
produits,  d'après  les  statistiques  établis  par Fearnley  et  Egers,  ont  été  très 
variables et parfois négatifs d'une année sur l'autre. 
Aussi  n'est-il  pas  étonnant  de  relever  des  divergences  dans  les  prévisions 
publiées. 
Les  sources de telles prévisions sont du reste peu nombreuses. Outre le rap-
port Keyser,  déjà évoqué plus haut, il  a été utilisé en particulier,  pour cette 
partie de l'analyse sectorielle, différentes études publiées par la firme britan-
nique W estinform,  qui est spécialisée dans les  prévisions  de trafic maritime 
et qui a formulé en particulier des pronostics de croissance jusqu'en 1970 ou 
1975 pour le minerai de fer, le charbon et les phosphates. 
Le  tableau VII ci-contre , présente les  prévisions établies pour le volume, en 
1975  et 1980,  des 6 principaux produits solides transportés par mer en vrac. 
bJ  Exp  1 ica ti on  des  tau  x  de  croissance  an nue Ile  adoptés 
Ces  prévisions appellent les  remarques suivantes :  d'une façon  générale,  les 
taux maximals de croissance qu'il a paru convenable d'adopter, pour les deux 
périodes  considérées,  sont  sensiblement  plus  réduits  que les  taux  uniques 
précédemment retenus pour les  hydrocarbures. Cela est particulièrement net 
pour le charbon et les  céréales qui ont représenté en 1967  plus de 37 % du 
tonnage total des six produits étudiés. 
iJ  Charbon 
La  production mondiale de charbon s'est stabilisée depuis quelques  années, 
et  il  paraît logique de penser qu'elle diminuera même,  au cours  de la pro-
chaine décennie. Les  progrès de l'extraction, attendus dans les  pays neufs ou 
socialistes, seront probablement plus que compensés par la rapide diminution 
de la  production,  dans les  bassins charbonniers traditionnels  de l'Europe du 
Nord-Ouest. 
La part des combustibles solides dans la satisfaction des besoins énergétiques 
du monde se réduit constamment et il  est évident que le transport par mer 
du charbon ne peut pas connaître une expansion parallèle à celle des produits 
pétroliers. 
Toutefois,  il a  été  considéré  que ce trafic  continuerait  à  croître,  au moins 
légèrement au cours de la prochaine décennie en raison,  en particulier, des 
besoins  en coke  de la sidérurgie,  particulièrement au Japon,  mais  aussi  en 
Europe  occidentale  où les  nouvelles  usines  s'établissent  ..  sur l'eau »  pour 
profiter du coût réduit des  matières  premières,  acheminées  d'outre-mer,  par 
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 En  outre,  le rythme du ralentissement  de l'  extradion en Europe  de l'Ouest 
peut  être  plus  rapide  que  la  diminution  de  la  demande  de  combustibles 
solides, ce qui a conduit à retenir un taux maximal relativement élevé jusqu'en 
1975. 
iiJ  Céréales 
Pour les céréales, les prévisions sont bien plus délicates étant donné les aléas 
météologiques  et  l'influence  de  la  politique  agricole  du  Marché  commun 
sur les trafics. 
Il  est probable que, comme par le passé,  des  séries de mauvaises récoltes se 
produiront en Inde, en Chine, en URSS  ou dans d'autres régions du monde. 
Cependant, grâce aux progrès de la science agronomique, les pays qui étaient 
naguère les principaux importateurs, devraient parvenir, en moyenne au cours 
de la prochaine décennie,  à  un meilleur équilibre entre leur production  et 
leurs besoins alimentaires ; ceci  en dépit de l'accroissement prévisible de la 
population. 
c· est pourquoi les  taux d'accroissement retenus pour les  céréales ont été les 
plus faibles des six produits, pour la période qui s'étend jusqu'en 1975. Pour 
le second lustre de la décennie, ces taux, qui marquent une nouvelle réduc-
tion,  sont égaux à  ceux retenus pour le charbon. 
iiiJ  Minerais 
Pour les minerais de fer, manganèse et bauxite, les taux de croissance retenus, 
qui se situent entre 4 et 6 %,  jusqu'en 1975, et entre 3 et 6 %. de 1976 à  1980, 
paraissent conformes à  ce que l'on peut attendre de l'évolution des secteurs 
de la métallurgie concernés par la production des aciers et de l'aluminium. 
Les  besoins mondiaux vont certainement continuer à  croître,  mais le rythme 
actuel ne pourra être maintenu  très  longtemps.  Par ailleurs,  la  concurrence 
des  matières  plastiques  ne peut manquer de se faire sentir au cours  de la 
prochaine décennie au moins pour l'acier ordinaire. 
iv  J  Phosphates 
Pour les  phosphates, la demande d'engrais  doit  se développer considérable-
ment au cours de la prochaine décennie, mais les engrais phosphatés ne sont 
pas les  seuls et l'évolution récente a  favorisé,  également,  les  engrais  azotés. 
En  outre, le transport par mer des  minerais  de phosphate solides,  n'est plus 
la seule solution pour l'alimentation des usines d'engrais, puisque sont appa-
rus  récemment  des  trafics  d'acide  phosphorique  ou  même  de  phosphore 
liquide par navires citernes spéciaux. 
cJ  L e  c a s  d e s  a u t r e s  p r o d u i t s  t r a n s p o r t é s  e n  v r a c 
A  part les  principaux trafics  de  <<  vracs  solides ,,  dont  l'évolution  probable 
a été passée en revue ci-dessus, un très important tonnage de produits extrê-
mement divers est actuellement transporté en vrac par les  navires spécialisés 
ou dans les cales des cargos, principalement ceux utilisés au tramping. 
Parmi ces cargaisons, certaines mériteraient des études séparées au même titre 
que  les  principaux  produits  examinés  précédemment.  Tel  est  le  cas,  par 
38 exemple,  des bois et dérivés, des sucres et des produits chimiques solides et 
engrais.  Malheureusement,  l'on ne dispose  pas,  pour le  trafic  passé de ces 
produits,  de séries  comparables à  celles  de Fearnley et Egers  et par ailleurs 
rares sont les prévisions faites sur ces produits. 
Les  bois et dérivés ont cependant fait l'objet d'une récente prévision  «West-
inform ,,  mais dans laquelle les trafics sont évalués  «  en m3  d'équivalent bois 
rond »  et  non en tonnes,  ce qui  est  logique  puisqu'il  s'agit,  en général,  de 
produits de faible densité, mais rend les comparaisons difficiles. D'après cette 
étude,  le  commerce international  en  1965  des  bois  sciés  et en grume,  de la 
pulpe de bois et du papier, représentait 120 millions de m3  d'équivalent bois 
rond.  En  1975,  le  volume correspondant  devrait  atteindre environ  225  mil-
lions, soit un taux de croissance annuel moyen, sur dix ans, de 6,5 %. 
Cette  absence  de statistiques  pour des  produits  transportés  en  vrac,  autres 
que les  six  principaux suivis  par Fearnley  et  Egers  rend  même  difficile la 
distinction pourtant nécessaire entre marchandises générales et  «  vracs divers » 
dans le tonnage transporté par mer. 
dJ  É v a 1 u a t i o n  d u  t o n n a g e  d e s  a u t r e s  p r o d u i t s  e n  v r a c  t r a n s p o r t é s 
par  mer  en  1966 
Afin  d'évaluer,  indirectement,  le  tonnage  des  « autres  produits  en  vrac ,. 
transportés  par mer  au  cours  d'une année assez  récente  pour être  retenue 
comme base des  prévisions, il a été nécessaire de combiner diverses  estima-
tions,  en  distinguant  entre  les  deux  types  de  navires  qui  se  partagent  le 
transport  des  vracs  solides :  les  cargos  de tramping  et  les  transporteurs  de 
vrac spécialisés. 
iJ  Cargos  de tramping 
Une étude  «  Westinform ,,  a estimé à  3 520  ..  Cargos de tramping standard , 
de 15 300 t.p.l.  la flotte nécessaire pour effectuer en moyenne la  totalité des 
transports  de vrac solide en 1966.  Ceci  correspondrait à  une flotte  totale de 
53,3  millions de t.p.l.  En  déduisant de ce chiffre le port en lourd de la flotte 
des transporteurs de vrac spécialisés de plus de 10 000 t.p.l.  qui atteignait au 
milieu de l'année 1966 30.8 millions de tonnes, il reste pour les autres navires 
un total de 22,5 millions de t.p.l. 
Les autres navires étant essentiellement des cargos de tramping, la productivité 
calculée pour cette section de la flotte au chapitre III  - B pour l'année 1966, 
permet d'estimer à  178  millions de tonnes, au maximum, et à  160 millions de 
tonnes,  au minimum,  le tonnage  total  de vrac transporté  au cours  de cette 
année par ces cargos. 
Or, sur ce total.  un peu plus de 80 % est imputable aux six principaux pro-
duits,  ce qui laisse de 29  à  33  millions  de tonnes  pour les  ..  autres  produits 
en vrac ,  acheminés par les cargos de tramping en 1966. 
iiJ  Transporteurs  de vrac proprement dits 
La même année, les grands transporteurs de vrac de plus de 10 000 t.d.w. qui 
sont ceux recencés par Fearnley et Egers,  ont transporté 46 millions de tonnes 
de vrac divers. 
39 En conséquence, le total des  «  autres produits en vrac » a  dû représenter en 
1966 un tonnage se situant entre 75 et 79 millions de tonnes. 
e)  P r é v i s i o n s  d ' é v o 1 u t i o n  d u  t r a n s p o r t  p ar rn e r  d e s  a u t r e s  p r o d u i t s 
'~n  vrac 
Pour l'avenir, il convient de remarquer que les vracs divers doivent compren-
dre une proportion importante de trafics  nouveaux.  Ceux-ci concernent des 
produits  en expansion,  précédemment traités  comme des  marchandises  em-
ballées,  mais pour lesquels l'augmentation de la ~demande de transport mari-
time  a  rendu nécessaire  d'opter pour la forme  du transport  en vrac.  Ainsi 
leurs taux de croissance seront élevés. 
Comme  la  croissance  prévue  jusqu'en  1975  pour le  transport  des  bois  et 
dérivés,  qui sont certainement les  plus importants  des  produits traditionnels 
de ce groupe, est également soutenue, il a  paru possible d'admettre des taux 
de croissance annuelle plus forts pour l'ensemble des autres produits en vrac 
que pour les six principaux. La fourchette retenue a été de 5 à  7 % jusqu'en 
1975 et de 4 à 6 % pour la période de 1976 à  1980. 
Le  tableau VIII ci-après résume les  prévisions formulées  pour 1975  et  1980 
en ce qui concerne le tonnage total  des  produits solides  acheminés  en vrac 
par mer. 
TABLEAU  VIII 
Prévisions pour 1975 et  1980 du  transport  maritime  de produits solides  en  vrac 
(millions  de  tonnes) 
1975  1980 
Hypothèse 
1 
Hypothèse  Hypothèse 
1 
Hypothèse 
faible  forte  faible  forte 
6 principaux produits  468  552  532  687 
Autres produits solides 
en vrac  115  145  141  194 
Total général  583  697  673  881 
4.  Prévisions concernant les autres marchandises sèches 
a)  É v a 1 u a t i o n  d u  t o n n a g e  t r a n s p o r t é  p a r  rn e r  e n  1 9 6 6  p o u r  c e t t e 
catégorie  de  cargaisons 
Avec  cette  catégorie  «Autres  marchandises  sèches»,  l'analyse  sectorielle 
aborde une zone du trafic maritime où les  prévisions sont rendues aléatoires 
par le caractère très hétérogène des produits entrant dans cette catégorie, dont 
les limites elles-mêmes sont imprécises (1). 
(1)  Le  Comité  des transports maritimes de l'OCDE a lancé une  "'  étude pilote ,.  pour examiner 
la possibilité d'améliorer l'information statistique dans le  domaine des marchandises sèches. 
40 Pour l'année de référence  1966,  le transport  par mer des  «  autres  marchan-
dises sèches »  s'est établi à un niveau se situant entre 360 et 364 millions de 
tonnes. 
Cette  fourchette  est  obtenue  par différence  entre,  d'une  part,  le  total  des 
marchandises sèches transportées par mer,  chiffré à  800 millions  de tonnes, 
pour cette année-là, par les  statistiques de l'ONU et,  d'autre part, l'ensemble 
des  trafics maritimes de vrac dont le tonnage se situait entre 435  et 440 mil-
lions de tonnes. 
bJ  L e s  c  rn ar ch a n di s e s  g é né ra l e s "  a ch e rn i n é e s  p ar  l e s  c a r go s  de 
1  igne 
Pour  formuler  des  pronostics,  dans  ce  domaine  imprécis  et  complexe  du 
transport  maritime.  on  est  d'abord  conduit  à  distinguer  le  fret  confié  aux 
cargos  de lignes  régulières  au long  cours.  catégorie  que nous  désignerons, 
ci-après, sous le nom de «  marchandises générales ». 
Faute  de données  statistiques  de base sur les  volumes  transportés  et sur le 
tonnage de cette section de la marine marchande, il a fallu d'abord procéder 
à une évaluation de la flotte mondiale de cargos de ligne en service en 1966 : 
un examen rapide a  permis  d'en estimer le tonnage  à,  environ,  43  millions 
de tonnes de port en lourd. 
Les  estimations de productivité auxquelles il a été procédé pour cette section 
de la flotte mondiale et qui seront plus longuement explicitées dans le chapitre 
suivant ont fixé  un rapport:  tonnes  transportées  par an/tonnes  de port  en 
lourd, de 4,4 à 5,1  pour les cargos de ligne. 
L'existence d'une fourchette dans ce rapport conduit à  une fourchette corres-
pondante pour l'évaluation du trafic des  «  marchandises générales »  dont on 
peut estimer qu'il a dû se situer en 1966 entre 190 et 220 millions de tonnes. 
Ceci explique que les prévisions ont dû être fondées sur deux hypothèses de 
base reprises, au tableau IX,  ci-après. 
Dans ce tableau,  les  prévisions  concernant 1975  et  1980  ont été établies en 
admettant des taux maximals de croissance annuelle de 6,5 % jusqu'en 1975 
et de 5  ;1 % pour la période 1976-1980. 
Pour l'hypothèse faible,  un taux inférieur d'un point a  été retenu jusqu'en 
1975, l'écart se réduisant à un demi-point seulement pour la seconde période. 
Ces taux de croissance élevés ont été retenus car il paraît possible de considé-
rer qu'il existe encore pour les marchandises générales, un potentiel d'échange 
important qui devrait se manifester au fur et à mesure du développement de 
la  « containerisation »  et  de  l'abaissement  des  barrières  douanières  et  des 
autres entraves au commerce international. 
En dépit de la faible différence entre les taux de croissance maximals et mini-
mals  retenus, la fourchette des  prévisions est très  large en raison de l'incer-
titude concernant le niveau auquel il  convient de fixer le volume transporté 
au cours de l'année de base 1966. 
41 TABLEAU IX 
Prévisions pour  1975 et  1980 du  transport par  mer  de  marchandises  générales 
(millions  de  tonnes) 
Estimation  du  volume  Prévisions 
transporté en 1966 
Taux  de  croissance  1975  1980 
1 
annuels prévus 
Hypothèses  Hypothèses 
Minimum  Maximum  faible 
1 
forte  faible 
1 
forte 
190  1)  Jusqu'en 1975  295  335  375  440 
5,5 à 6,5% 
2)  Pour la période 
220  1976-1980  340  390  435  510 
5 à 5,5% 
cJ  L e s  • rn a r ch a n d i s e s  d i v e r s e s " 
En  dehors  des  produits  transportés  en  vrac  et  des  marchandises  générales 
chargées sur cargos de ligne, il reste,  parmi les  marchandises sèches,  un reli-
quat  que nous  désignerons  ici  sous  le  nom  de  «  marchandises  diverses , . 
Celles-ci  représentaient,  en  1966,  un tonnage non négligeable,  qui devait se 
situer à  l'intérieur d'une fourchette de 152  à  186 millions  de tonnes,  compte 
tenu des  estimations fortes  et  faibles  auxquelles il a  été procédé précédem-
ment pour les  «  autres  produits  en vrac ••  et les  ''  marchandises  générales ••. 
Pour ce qui est  de l'avenir de cette fraction  du trafic maritime,  il n'est  pas 
possible  d'établir  des  prévisions  directes  de  croissance,  faute  de  connaître 
avec exactitude la nature des marchandises en cause. 
Dans  ces  conditions,  ce  n'est  qu'indirectement  que  le  problème  peut  être 
abordé,  en se fondant sur le rythme d'expansion passé du tonnage de l'en-
semble  des  marchandises  sèches  transportées  par  mer,  et  en  formulant  les 
prévisions  pour le taux annuel  de croissance  future  de cette  catégorie  très 
générale. 
Entre  1959  et  1966,  le  taux  moyen  annuel  d'expansion  des  marchandises 
sèches, relevé dans les  statistiques du transport maritime de l'ONU, a été de 
5,1  %par an. 
Il  paraît possible de prévoir,  jusqu'en 1975,  un taux minimal moyen de 4% 
par an et un taux maximal de 6 %. 
Pour la  période  ultérieure,  jusqu'en  1980,  les  taux  correspondants  seraient 
de 4  et 5 %. Compte tenu des  prévisions  formulées  précédemment pour les 
autres  groupes de marchandises sèches  (vrac et marchandises  générales)  on 
peut calculer le volume prévisible des autres marchandises sèches qui pourra 
être transporté par mer, en 1975 et 1980. 




































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 C.  Comparaison  des  conclusions des deux modes d'estimation 
du volume des transports  maritimes 
1.  L'analyse sectorielle plus optimiste que l'approche globale à première vue 
Le  tableau XI  ci-contre permet de comparer la somme des hypothèses faibles 
et celle des hypothèses fortes  pour les  différents trafics retenus par l'analyse 
sectorielle,  avec le  pronostic unique formulé  pour l'approche globale,  quant 
aux niveaux que devrait atteindre, en 1975 et 1980, le volume total du trans-
port maritime international. 
Ce  volume  est  évalué  par  l'approche  global  pour  1975  à  un  niveau  très 
voisin  de celui auquel aboutit la prévision  ''  pessimiste »  de l'analyse secto-
rielle qui résulte de la somme des hypothèses faibles retenues par celle-ci, pour 
les marchandises sèches, et de l'hypothèse unique formulée pour les produits 
pétroliers. L'approche globale est inférieure de 51  millions  de tonnes à  cette 
prévision  «  pessimiste »  soit  1  ,6 %.  L'écart avec la prévision  «  optimiste »  est 
naturellement plus forte puisqu'il atteint 322 millions de tonnes, soit 9,5 %. 
Pour 1980 les écarts se creusent à 4 et 12,4 %. 
2.  Incidence des transports pétroliers nationaux 
Il  convient toutefois  de remarquer que l'analyse  globale  porte  uniquement 
sur  les  transports  maritimes  internationaux,  alors  que  l'analyse  sectorielle 
comprend,  au titre des  transports  pétroliers  régionaux,  des  tonnages  chargés 
et déchargés dans le même pays. 
Il  convient donc de corriger l'analyse sectorielle en retranchant de ses  prévi-
sions le tonnage qu'atteindront en 1975 et 1980 les transports pétroliers natio-
naux. 
Une  évaluation  très  approximative  peut  être  tentée  en  se fondant  sur des 
statistiques de la BP,  utilisées par l'OCDE dans  son étude sur les  transports 
maritimes de 1967. 
D'après  ces  sources,  en  1966,  le total  des  transports  régionaux  de produits 
pétroliers se chiffrait à  215 millions de tonnes. 
Sur ce totaL  85 millions qui correspondent au trafic côtier des États-Unis sont 
indubitablement nationaux et  53  millions  imputables  au  trafic  de cabotage 
Venezuela-Petites  Antilles  sont  non  moins  indubitablement  internationaux. 
Il  reste donc 177  millions  de tonnes de transports régionaux à  ventiler entre 
trafics  nationaux et internationaux.  En  l'absence de statistiques  précises,  on 
peut avancer que la  moitié  de ce  chiffre correspondait  à  des  trafics  entre 
ports du même pays. 
On peut ainsi estimer à 123 millions de tonnes l'ensemble des trafics pétroliers 
nationaux retenu par l'analyse sectorielle pour l'année de base 1966,  ce qui 
correspond à  un peu plus  de 57% de l'ensemble des  transports  régionaux. 
Si  l'on admet que cette proportion se maintiendra en  1975  et  1980,  il  con-
viendrait donc de corriger les conclusions de l'analyse sectorielle, en les mino-
rant de 143 millions de tonnes en 1975 et de 172 millions en 1980, pour obtenir 
44 TABLEAU  Xl 
Comparaison  du  volume  de  transport par  mer prévu pour  1975 et  1980 
par  l'analyse  sectorielle  et par  l'approche globale 
(millions  de  tonnes) 
Prévisions 1975  Prévisions 1980 
A)  Analyse sectorielle 
1)  Produits pétroliers (tableau VI)  2 000  2 835 
2)  Cargaisons sèches 
Hypothèse  faible  forte  faible  forte 
a)  Produits solides en vrac 
(tableau VIII)  583  697  673  881 
b)  Marchandises générales 
(tableau IX)  295  390  375  510 
c)  Autres marchandises sèches 
(tableau X)  240  305  335  395 
Total marchandises sèches  1 119  1 390  1 383  1 786 
Total analyse sectorielle  3 119  3 390  4 218  4 621 
B)  Approche globale 
Transports maritimes internationaux  3 068  4 049 
Différence en faveur de 
l'approche sectorielle  + 51  +322  +169  +572 
C)  Analyse sectorielle «corrigée» 
(transports nationaux de pétrole  2 976  3 257  4 045  4 448 
exclus) 
Différence avec l'approche globale  -92  +189  - 4  +399 
des estimations valables pour les transports internationaux, donc plus exacte-
ment comparables aux pronostics  de l'approche globale  (voir  tableau Xl-C). 
Cette correction  faite,  les  pronostics  globaux se placent  alors,  tant  en  1975 
qu'en 1980,  entre les estimations  «  pessimistes ,  et  «  optimistes ,  de l'analyse 
sectorielle. Toutefois ils  restent plus près du total des premières en 1975 et se 
confondent avec lui en 1980. 
3.  Compatibilité des deux études 
Il  ne faut  pas,  en fait,  attacher trop  d'importance aux différences  chiffrées 
que l'on peut relever dans le tableau XI,  entre les résultats  des  deux études 
45 mais il convient plutôt de considérer les  tendances d'évolution à  moyen et à 
long terme qu'elles font apparaître quant au volume des transports maritimes. 
Ces  tendances sont dans l'ensemble,  parfaitement compatibles,  ce  qu'il  im-
porte de souligner car les calculs ont été faits indépendamment l'un de l'autre 
par deux membres  du groupe de travail  dans des  pays  différents.  On peut 
cependant remarquer que l'analyse sectorielle  se révèle,  en  moyenne,  plus 
optimiste que l'approche globale et que cette tendance est plus nette à la fin 
de la période retenue qu'au milieu. 
Par ailleurs,  l'écart entre les  prévisions optimistes  et  pessimistes de l'analyse 
sectorielle se creuse bien entendu au cours de la période considérée, en dépit 
du fait que les hypothèses forte et faible retenues pour les trafics de marchan-
dises sèches ne comportent entre elles que de faibles  différences de taux de 
croissance.  En  1980,  cet  écart  dépasse  400  millions  de  tonnes  en  chiffres 
absolus,  mais  en valeur relative,  il  ne représente que 10 % de la  prévision 
«  pessimiste ,,  qui se confond, une fois corrigée, avec le pronostic global. 
La  figure  B,  ci-jointe,  présente,  sous  une forme  graphique,  la  comparaison 
des différentes estimations, représentée par des courbes. 
Bien  que celles-ci  passent  jusqu'à  1975  et  de  1975  à  1980,  par des  points 
intermédiaires,  ceux-ci  ne constituent  pas  pour autant  des  pronostics  parti-
culiers pour les années correspondantes. 
Ces courbes permettent seulement de représenter les  tendances sur lesquelles 
ont été fondées les prévisions à moyen et à long terme du présent chapitre. 
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47 CHAPITRE  III 
ÉVOLUTION PRÉVISIBLE DU TONNAGE DE LA FLOTTE MONDIALE 
A.  Approche globale 
1.  Proiection dans l'avenir des tendances relevées dans le  passé 
L'optique adoptée pour cette approche veut que l'évolution future,  à  moyen 
et à long terme, puisse se déduire de l'évolution passée, à condition d'  exami-
ner celle-ci sur une période de durée assez longue pour éliminer les fluctua-
tions conjoncturelles à court terme. 
Ceci suppose que l'on admette, comme postulat, qu'il ne se produira, au cours 
de la période étudiée, aucun changement fondamental dans l'allure des para-
mètres retenus, ce qui remettrait en cause la structure même du modèle. 
S'agissant  d'établir des  prévisions  concernant le tonnage que la  flotte  mar-
chande mondiale  devrait  atteindre,  en  1975  et  1980,  en  fonction  de celles 
précédemment  formulées  pour les  volumes  des  transports  maritimes  inter-
nationaux, au cours des mêmes  années, il  a  été recherché d'abord,  s'il exis-
tait,  dans le passé,  une corrélation entre l'évolution de ces  deux quantités. 
Une telle  démarche est la suite logique de celle qui a  conduit à  relever,  au 
précédent chapitre,  la corrélation  très  étroite  qui existe  entre les  variations 
du volume des transports maritimes internationaux et le produit national brut 
des pays de l'OCDE (tableau II  et diagramme A.) 
2.  Corrélation  passée  entre  flotte  marchande  mondiale et transports  internationaux 
Cette recherche, explicitée dans le tableau XII  et sur le diagramme  «  C  »  ci-
après, a porté sur les années 1950 à  1968. 
Les  séries prises en considération sont, d'une part, le volume annuel du trans-
port maritime  international,  en  millions  de tonnes,  calculé  par les  services 
statistiques de l'ONU, d'autre part,  le tonnage de la flotte marchande mon-
diale en tonneaux de jauge brute, au 1er  juillet de chaque année, d'après les 
chiffres publiés dans les "Statistical tables" du "Lloyd's Register of Shipping". 
Toutefois,  la première série,  référencée  <<  Y ,,  comme dans le tableau  II  du 
premier chapitre, est complétée, pour 1967  et  1968,  par des évaluations con-
formes  aux hypothèses précédemment formulées  sur la croissance du trans-
port maritime. La seconde série, référencée  «  Z ,,  comprend, dans les chiffres 
de la  flotte  mondiale,  la flotte  de réserve des  États-Unis  mais  ne comporte 


















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































VARIATIONS  COMPAREES  DE  LA  FLOTTE  MARCHANDE  MONDIALE  ET  DES 
TRANSPORTS  MARITIMES  INTERNATIONAUX 
DIAGRAMME  DE  DISPERSION  POUR  LA  PERIODE  1950  - 1968 
FIGURE  C 
Flotte  marchande mond1ale 
(en  m1ll1ons  de l.J.b)  1 
600  800 
z =  0,0727235 y + 42,83 
• 
•  1968 
1967/1968- Est1mat1on  pour les transports 
mant1mes Internationaux 
Y= Transports mant1mes mternat10naux  (en millions de tonnes) 
1000  1200  1400  1600  1800  2000 
51 Au cours de la période étudiée, la flotte mondiale a  plus que doublé tandis 
que le volume du transport maritime a presque quadruplé. Les  taux de crois-
sance annuels  (qui figurent sur le tableau XII  ci-après)  ont été très variables 
et sans rapport direct les uns avec les autres. 
C'est  pourquoi  le  graphique  «  C  »  dénote  une  dispersion  plus  grande  des 
relevés  annuels  des  points  définis  par les  coordonnées  «  Z »  et  _«  Y »  que 
celle relevée dans le graphique  «  A  »  pour les  points  de coordonnées  «  X » 
et  «  Y ». Il  est normal que la disparité soit plus grande entre les taux de crois-
sance annuels  de la flotte  marchande et du transport maritime  qu'entre ce 
dernier et celui du produit national brut des pays de l'OCDE. En effet, l' élas-
ticité  de la flotte  marchande est loin  d'être parfaite et l'adaptation,  à  court 
terme,  de la capacité de transport aux besoins, se fait grâce au  « volant »  du 
tonnage désarmé. 
Toutefois,  la  longue  durée  de la  période  considérée  permet  d'éliminer  les 
effets  des  variations  à  court terme de la conjoncture et on trouve,  dans les 
calculs figurant au bas du tableau XII,  une corrélation entre les  deux séries 
très voisine de l'unité. 
En  outre, le  «  nuage ,  des  points du graphique C  possède un axe qui peut 
être  considéré  comme  une  droite  correspondant  à  l'équation  de régression 
Z/0,07272235 Y + 42,83.  Ceci signifie qu'en moyenne,  par le passé, à  une 
augmentation  d'un million  de tonnes  de transport maritime  international,  a 
correspondu un besoin supplémentaire  de  tonnage  de  72 700  tonneaux  de 
jauge brute.  Le  membre absolu  de la formule  +  42,83  montre que,  par le 
passé,  la  capacité de transport  par tonneau  de jauge brute a  marqué  une 
légère tendance à l'augmentation. 
Ce  point  est  clairement  mis  en  évidence  par  le  tableau  XIII  ci-joint, qui 
reprend l'évolution comparée de la flotte mondiale et du transport maritime 
international de 1950 à  1967 en indiquant, pour chaque série, le taux annuel 
d'augmentation et en présentant également l'évolution annuelle du rapport : 
tonnes métriques transportées par an 
tonneaux de jauge brute de la flotte 
Ce rapport, qui mesure la productivité moyenne de la flotte mondiale, a aug-
menté au cours de la période étudiée, passant de 6,43 en 1950 à  10,4 en 1967. 
3.  Pronostics globaux du tonnage de la  flotte marchande pour  197 5 et 1980 
Si  l'on admet que la corrélation relevée dans le passé entre le tonnage trans-
porté par mer et jauge brute de la flotte marchande mondiale se maintiendra 
étroitement dans l'avenir,  on peut prolonger la droite figurant  au graphique 
«  C ,  qui est représentative de l'équation  de régression  calculée au bas  du 
tableau XII. 
Puisque l'on a  précédemment établi  un pronostic concernant le volume du 
transport par mer, pour chacune des années 1975 et 1980, les prévisions cor-
respondantes portant sur le tonnage de la flotte marchande peuvent être éta-



















Comparaison  de  1950 à  1967 du  développement  de  la flotte  du  transport  mondial 
de  marchandises par mer  et  évolution  de  la productivité  de  la flotte 
Productivité 
Flotte marchande mondiale (1)  Transport maritime  de  la  flotte 




taux augm.  millions 
1 
taux augm.  jauge brute  tonnes  t.j.b.  annuelle  métriques  annuelle  de  la  flotte 
81,6  2,5  525  - 6,4 
84,2  3,2  615  17  7,3 
87,0  3,3  635  3  7,3 
90,1  3,6  655  3  7,3 
94,1  4,4  710  8  7,5 
97,1  3,2  800  13  8,2 
101,8  4,8  880  10  8,6 
106,8  4,9  930  6  8,7 
114,6  7,3  920  - 1  8 
121,4  5,9  970  5  8 
126,2  4,0  1 080  Il  8,5 
132,4  4,9  1 150  6  8,7 
136,5  3,0  1 250  9  9,1 
142,4  4,3  1 350  8  9,5 
149,7  5,1  1 510  12  10,1 
152,2  5,0  1 640  9  10,4 
167,8  6,7  1 750  7  10,4 
178,7  6,5  1 855  6  10,4 
( 1)  Navires de plus de 100 t.j.b. à l'exclusion de la flotte des Grands Lacs mais y compris la flotte de réserve des Etats-Unis 
Le  tableau XIV vi-après présente ces pronostics qui, rappelons-le, sont fonc-
tion,  par le  jeu  de la  double corrélation  relevée,  d'un  taux moyen  annuel 
d'augmentation du produit national brut des  pays membres  de l'OCDE égal 
à 4,5 % au cours de la période considérée (voir chapitre 1-A). 
Il  a  paru intéressant  de présenter  également,  dans  le  tableau  XIV,  quelles 
seraient les alternatives de tonnages de la flotte marchande qui se déduiraient 
des  autres  rythmes  d'augmentation  annuels  du  PNB  dont  les  effets  sur le 
transport maritime ont été calculés,  à  titre d'exemple,  au tableau IV.  Toute-
fois,  nous rappelons que, pour cette approche globale,  le  seul taux de crois-
sance économique retenu a été celui de 4,5 % l'an. En  conséquence, et dans 
cette optique, il convient de ne retenir,  comme estimation,  que le  chiffre de 
266 millions de tonneaux pour la flotte marchande mondiale en 1975  et celui 
de 337,3 millions pour cette même flotte en 1980. 
B.  Analyse sectorielle 
1.  Modalités d'évaluation 
Pour estimer le tonnage de la flotte marchande en 1975, puis en 1980, l'analyse 





























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 chapitre  11-B,  quel  sera  le port en lourd total  des  navires  nécessaires  pour 
transporter les  cargaisons  prévues. 
En  fonction  des  données  disponibles,  différentes  méthodes  d'évaluation  ont 
dû être  adoptées  pour chaque groupe. !Dans  le cas  des  vracs,  a  été retenue 
la  notion  de  «  coefficient  d'utilisation  »  de la  section  correspondante  de  la 
flotte,  c'est-à-dire du rapport prévisible - aux deux années étudiées - entre 
le  trafic  exprimé en  tonnes-milles  et la  capacité théorique de la  flotte,  elle-
même produit de la distance moyenne parcourue par jour, et du port utile total. 
Par contre,  pour les autres groupes,  il a  été possible ou nécessaire de passer 
directement du volume à transporter au port en lourd de la section correspon-
dante de la flotte par l'estimation directe de la productivité de celle-ci mesurée 
par  un  coefficient  exprimant  le  rapport entre son  port en lourd total et le 
volume annuel des  cargaisons  embarquées. 
2.  Prévisions concernant la  flotte  pétrolière 
aJ  Définition de c-ette section de la flotte marchande mondiale 
Cette section  de la flotte marchande mondiale comporte les  navires citernes 
de plus de 2 000 t. p. 1.  affectés normalement aux transports de pétrole brut ou 
de produits raffinés. 
Bien  que, par le passé,  certains navires-citernes de plus de 2 000 t. p. l.  aient 
été  employés  à  d'autres  trafics  que  celui  des  hydrocarbures  liquides,  en 
particulier  au  transport  de grains,  il  a  existé et il existe encore un rapport 
extrêmement  étroit  entre  tonnage de la  flotte  pétrolière  mondiale  et  besoins 
de transport par mer de pétrole brut et de produits raffinés. 
Cependant,  à  l'heure  actuelle,  les  transporteurs  combinés  minerais-vracs-
pétrole se multiplient et la plupart de ceux qui ont été mis  en service depuis 
deux ans ont été affectés  au transport de pétrole brut,  en raison  du besoin 
supplémentaire de tonnage dû à  la  fermeture  du canal de Suez. 
Par contre, en 1966, 45 % seulement du tonnage de ces transporteurs combinés 
étaient affectés au trafic du pétrole brut. 
La  versatilité  étant la  caractéristique principale  de  cette  section  de la  flotte 
mondiale,  il  n'a  pas  été jugé  possible  de formuler  des  prévisions  séparées 
de tonnage. 
Autrement dit,  dans la  présente section,  comme dans la suivante relative aux 
transporteurs  de vrac,  il n'est pas  précisé  comment le  tonnage estimé néces-
saire pour 1975 et  1980 pourrait se répartir entre navires spécialisés et navires 
combinés. 
Par contre,  l'existence de ces  derniers aura à  être prise en considération au 
chapitre N  pour estimer les  besoins de constructions neuves. 
bJ  I rn p or t a n c e  de  1 a  f 1 o t t e  p é t r o 1 i è re 
La  flotte  pétrolière  représentait,  au  1er  juillet  1968,  35,6 % du tonnage total 
de la flotte  marchande mondiale exprimée en jauge brute. Le pourcentage en 
port en lourd dans la flotte de navires de charge n'est pas connu avec précision 
55 à  la même date mais  dépassait déjà 45 % au début  de  1968  d'après  une 
évaluation publiée par l'  American Bureau of Shipping dans son rapport annuel. 
Quant à la part des produits pétroliers dans le volume des transports maritimes 
internationaux,  elle était de 53% en 1966  d'après les  statistiques  de l'ONU. 
Elle  a  dû continuer à  croître depuis. 
Du rapport entre ces pourcentages, on peut inférer que non seulement la flotte 
pétrolière  est  de  loin la section  la  plus  importante de la  flotte  marchande 
mondiale,  mais  que  sa  productivité  est  très  sensiblement  supérieure  à  la 
moyenne. 
cJ  L a  p r o d u c t i v i t é  d e  1 a  f 1 o t t e  p é t r o 1  i è r e  e t  s e s  p e r s p e c t i v e s 
d'évolution 
Par productivité, on entend, ici,  le rapport entre le volume annuel des cargai-
sons transportées et le port en lourd de la flotte correspondante, ce qui revient 
à  calculer la moyenne des  rotations  annuelles  pour l'échantillon  de navires 
considéré. 
Cette notion est valable pour une flotte  assez homogène et tel  est bien le cas 
de la flotte pétrolière mondiale. 
Le  tableau  XV  ci-après  permet  de  suivre  l'évolution  de  ce  coefficient  de 
productivité au cours des  récentes années pour ce qui est de la flotte  pétro-
lière mondiale en service. 
TABLEAU XV 
Productivité  de  la flotte pétrolière  mondiale  en  service 
Transport pétrolier  Flotte pétrolière  Coefficient  de  productivité: 
Année  interrégional  mondiale en service  tonnes transportées 
(millions de tonnes)  (millions de t.p.l.)  port en lourd flotte 
1963  666  75  9,2 
1964  745  81,6  9,5 
1965  812  90,1  9,5 
1966  890  99  9,45 
1967  963  107,9  9,3 
On peut donc constater, depuis 1965, une diminution de la productivité de la 
flotte pétrolière mondiale. Ce résultat - surprenant au premier abord - s'ex-
plique par un allongement des distances moyennes parcourues. 
Dès 1966, quelque 20 millions  de tonnes de pétrole ont gagné l'Europe occi-
dentale, depuis le golfe Persique via le cap de Bonne-Espérance, ce qui s'est 
traduit par un léger fléchissement  de la production constaté  cette  année-là. 
56 Le recul plus marqué de 1967 est,  bien entendu, la conséquence directe de la 
fermeture du canal de Suez qui rendit obligatoire le détour par le Cap à l'aller, 
comme au retour.  Encore cet événement s'est-il produit en juin 1967,  et ses 
conséquences  n'ont donc été  sensibles  que sur la  seconde moitié  de cette 
année. L'influence de la fermeture du canal en année pleine a été certainement 
beaucoup plus forte, mais les chiffres pour 1968 ne sont pas encore connus. 
ll  paraît raisonnable d'escompter que le coefficient de productivité restera au 
niveau de 9 à 9,2  jusqu'en 1970. 
Pour l'avenir, à moyen et à long terme,  on peut s'attendre à une progression 
du coefficient en raison de divers facteurs techniques ou géographiques, mais 
cette reprise sera plus ou moins rapide et accentuée selon la  date à  laquelle 
le canal de Suez sera ouvert à nouveau au trafic. 
On peut penser,  en  effet,  que plus  longtemps  le  canal  restera  inutilisable, 
moins important sera l'effet de sa réouverture sur le  transport du pétrole étant 
donné  l'accélération que sa  fermeture  a  donné à  la  construction  des  pétro-
liers  géants. 
L'incertitude  qui règne  dans  ce  domaine a  conduit à  retenir,  pour  1975  et 
1980,  deux coefficients  alternatifs  de productivité.  Selon  l'hypothèse faible, 
ce coefficient  resterait  à  9  jusqu'en 1975  et croîtrait très  légèrement  ensuite 
pour atteindre 9,1  en 1980.  Selon l'hypothèse forte,  le coefficient remonterait 
à 9,3  dès 1975 et à 9,4 en 1980. 
dJ  P r é v i s i o n s  d u  t o n n a g e  d e  p o r t  e n  1  o u r d  d e  1  a  f 1  o t t e  p é t r o 1  i è r e 
en  1975  et  1980 
En  appliquant  ces  coefficients  de productivité  aux volumes  des  transports 
pétroliers  interrégionaux  prévus  pour  1975  et  1980,  on peut formuler  deux 
hypothèses, forte  et faible,  quant au tonnage de port en lourd qui devra être 
disponible pour assurer ces transports. 
Toutefois,  ces  coefficients  de productivité, calculés pour les  relations au long 
cours du trafic interrégional, ne peuvent s'appliquer directement aux volumes 
des  transports  pétroliers  régionaux qui se  pratiquent  sur  des  distances  de 
l'ordre de deux fois et demie plus courtes en moyenne. 
Étant  donné les  incertitudes déjà  soulignées  précédemment dans le domaine 
des  statistiques  concernant  les  transports  pétroliers  régionaux,  il n'était  pas 
possible d'établir un coefficient de productivité qui leur soit propre. n  a donc 
été  nécessaire,  pour procéder à  l'évolution  globale  du  port  en lourd  de la 
flotte  pétrolière mondiale en 1975  et 1980,  de corriger les chiffres du volume 
total  des produits  pétroliers  acheminés par mer et calculé au chapitre II-B.2, 
en les pondérant. La  pondération a été de 1 pour les transports interrégionaux 
et de 0,4 pour les  transports régionaux, ce qui revient à colculer le trafic en 
tonnes  d'équivalent  interrégional.  Les  éléments  et  les  résultats  de ce calcul 
sont présentés au tableau XVI ci-après. 
Les  prévisions formulées  portent donc sur une flotte pétrolière mondiale,  qui 
atteindra au minimum 199 millions de tonnes de port en lourd et au maximum 
205,6 millions de tonnes de port en lourd en 1975. Les  chiffres correspondants 
pour 1980 sont 282,4 et 290,7 millions de tonnes de port en lourd. 
57 TABLEAU XVI 
Prévisions  du  tonnage  de  port  de  lourd  de  la flotte  pétrolière  en  1975-1980 
A) Volume du transport 
1975  1980 
pétrolier prévu 
1  1  1  1 
Relations  Inter- Régionales  Ensemble  Inter- Régionales  Ensemble 
régionales  régionales 
1)  Volume annuel des 
produits pétroliers 
embarqués 
(millions de tonnes)  1 750  250  2 000  2 535  300  2 835 
2)  Distances moyennes 
de transport 
(milles marins)  4 400  1 820  4 080  4 340  1 670  4 020 
3)  Trafic pétrolier 
maritime (milliards 
de tonnes/milles)  7 700  455  8 155  10 900  500  Il 400 
4)  Volume annuel total 
du transport pétrolier 
«corrigé» 
(en millions de tonnes 
d'équivalent inter-
régional)  1 750  lOO  1 850  2 535  120  2 655 
B)  Calcul prévisionnel du tonnage de la flotte  1975  1980 
correspond  an  te 
Hypothèses de productivité  Haute 
1 
Basse  Haute 
1 
Basse 
Coefficient de productivité: 
1  nombre de tonnes de 
«volume total» (A-4) 
transportées par an pour chaque 
t.p.l. de la flotte  9,3  9  9,4  9,1 
Hypothèses de besoins de tonnage  Faible  Forte  Faible  Forte 
Port en lourd total de la flotte 
pétrolière prévue (en millions de t)  199  205,6  282,4  290,7 
3.  Prévisions concernant la  flotte  des transports de vrac et celle des cargos de tramping 
aJ  P a r t a g e  d u  t r a n s p o r t  d e s  v r a c s  e n t r e  n a v i r e s  s p é c i a 1  i s é s  e t 
cargos  de  tramping 
Alors qu'il existe un très étroit rapport entre la flotte pétrolière et les transports 
d'hydrocarbures par mer,  la  correspondance entre la flotte  des  transporteurs 
58 de vrac et les  cargaisons  de produits solides transportés en vrac par mer est 
loin  d'être aussi  parfaite  à  l'heure actuelle.  En  effet,  de multiples  cargaisons 
de vrac sont encore embarquées aujourd'hui, non seulement sur des bâtiments 
spécialisés à un seul pont, mais sur des cargos à deux ponts utilisés principale-
ment au tramping. 
Ceci  s'explique  parce que le transporteur de vrac de grande taille  (plus  de 
10 000 t.  p.  l. dans les statistiques de Feamley et Egers)  est un type de navire 
relativement récent qui n'a pu se substituer entièrement au cargo de tramping 
traditionnel,  type dont la  disparition a  sans doute été ralentie au cours de la 
dernière décennie par la masse des liberty-ships construits entre 1942 et 1945. 
C'est pourquoi il a  été nécessaire d'établir en parallèle les prévisions d'évolu-
tion  du tonnage de la flotte des transports de vrac et de celle des  cargos  de 
tramping étant donné que ces deux types de navires sont affectés au transport 
de la  même gamme de produits. 
bJ  P ré v i s i o n s  de s  t r a fi c s  e n  t o n n e s - rn i Il e s  p o u r  l e s  s i x  p ri n ci p au x 
produits  en  vrac 
Le  tableau XVII  ci-après résume les pronostics de trafic en tonnes-milles qui 
peuvent être formulés  pour les  six  principaux produits  transportés  en vrac, 
en fonction des prévisions de volumes transportés retenues au chapitre 11-B-3 
et  des  estimations  que  l'on  peut  faire  quant  aux  distances  moyennes  qui 
seront  parcourues  entre  ports  de chargement  et  de déchargement  au cours 
des années 1975 et 1980. 
Ces  estimations  de  distances  moyennes  ont  été  effectuées  compte  tenu  de 
prévisions formulées quant aux besoins  des  principales régions  importatrices 
et  quant  à  la  répartition  des  sources  d'approvisionnement  entre  zones  de 
production anciennes et nouvelles. Ces  dernières étant, en général, plus éloi-
gnées  que les  premières  des  zones  de consommation,  il  a  été prévu que les 
distances  moyennes  de transport  en  charge  augmenteraient  assez  fortement 
jusqu'en  1975,  et  plus  faiblement,  entre  1975  et  1980.  La  seule exception à 
cette tendance générale concerne les céréales pour lesquelles on a  prévu une 
stabilité  jusqu'en 1975  et  une légère réduction des  distances  parcourues en-
suite,  et le manganèse,  pour lequel une très  faible réduction des  distances a 
également été prévue pour 1975 et 1980. 
L'augmentation  des  distances  moyennes  la  plus  importante est  celle  relevée 
pour le charbon. Ceci est dû à l'augmentation prévisible de la part prise par 
le Japon dans les importations de ce produit, importations qui viendront pour 
partie d'Australie, mais pour partie également de la côte Est  des États-Unis. 
c)  A u g rn e n t a t i o n  d e  l a  p a r t i c i p a t i o n  d e s  t r a n s p o r t e u r s  d e  v r a c 
dans  les  principaux  trafics 
La  part  que prendront  les  transporteurs  de  vrac  proprement  dits  dans  ces 
différents trafics devait également être estimée. 
Pour le minerai  de fer,  par exemple,  ces  bâtiments à  un seul pont,  ont déjà 
effectué, en 1967, 87 % du trafic exprimé en tonnes-milles. Étant donné l' aug-
mentation du volume du transport par mer de ce produit et la tendance à la 
concentration du trafic entre les  ports relativement peu nombreux de charge-





























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 taille  (y  compris  les  minéraliers-pétroliers)  ne peut que se généraliser  dans 
l'avenir. 
Il  a donc été prévu que la part des  transporteurs de vrac atteindrait,  pour le 
transport du minerai de fer, 95 % en 1975 et 97 % en 1980. 
Pour les cinq autres principaux produits, la domination des transporteurs de 
vrac spécialisés n'est pas encore aussi bien établie mais elle est déjà très nette 
et ne peut manquer de s'affirmer dans les années futures. 
Le  tableau XVIII  ci-après  permet  de  suivre l'évolution  prévue dans  chaque 
cas. 
TABLEAU XVIII 
Trafics  confiés  aux  transporteurs  de  vrac proprement  dits 
(milliards  de  tonnes-milles) 
1975  1980 
Produits 
Part des T.V.  Hypothèse  Part des T.V.  Hypothèse 
dans le  dans le 
trafic total  faible 
1 
forte  trafic total  faible 
1 
forte 
Minerai de fer  95  906  1 030  97  1 140  1 450 
Charbon  90  316  401  93  363  503 
Céréales  75  336  391  85  387  487 
Manganèse  60  27  29  75  40  50 
Bauxite/  Alumine  80  87  102  90  130  170 
Phosphates  65  98  115  80  152  186 
Total  86  1 770  2 068  92  2 212  2 846 
d;  P r é v i s i o n s  d u  p o r t  e n  1  o u r d  de 1  a  f 1  o t t e  d e  t r a n s p o r t e u r s  d e  v ra  c 
nécessaire  pour  assurer  en  1975  et  1980  le  transport  des 
principaux  produits 
Pour calculer le port en lourd de la flotte  de transporteurs  de vrac qui sera 
nécessaire pour effectuer, en 1975 et 1980, la part du trafic des six principaux 
produits  définie  ci-dessus,  la  notion  du  «  coefficient  d'utilisation »  a  été 
retenue. 
Ce coefficient résulte du rapport entre la capacité de transport annuelle théo-
rique de la flotte et le trafic effectivement réalisé en charge. Il  a été calculé, 
pour le passé, d'après les  renseignements statistiques fournis par Fearnley et 
Egers  et qui concernent l'activité de la flotte de transporteurs de vrac, y  com-
pris donc les trafics des  «  autres produits en vrac », Toutefois, les navires les 
plus petits (10 000 à 14 000 t.p.l.)  n'ont pas été pris en considération. 
61 Le  résultat de cette analyse est présenté au tableau XIX. 
TABLEAU  XIX 
Coefficient  d~utilisation de  la flotte  mondiale  de  transporteurs  de  vrac 
calculé  de  deux  ans  en  deux  ans  au  cours  des  dernières  années 







Vitesse moyenne de la flotte 
(en nœuds)  (V)  13,8  14,1  14,4 
Parcours annuel théorique  (A)  =V x  24 h 
(en milles)  (A)  x  350j  115 920  118 440  120 960 
Flotte mondiale de transpor-
teurs de vrac de plus de 
14 000 t de port en lourd 
(en millions de t.p.l.)  (B)  8,18  15,52  22,79 
Capacité de transport annuelle 
théorique (en milliards de 
tonnes-milles)  (  C)  (C)  =A x  B  948  1 837  2 758 
Trafic effectif en charge (en 
milliards de tonnes-milles)  (T)  304  522  833 
T 










On remarque que le coefficient d'utilisation calculé dans le tableau XIX  s'est 
plutôt détérioré dans le passé, passant de 0,321  en 1962 à 0,288 en 1965. 
En  fait,  il  a varié en plus et en moins au cours de la période étudiée dans des 
limites relativement étroites, et ces variations conjoncturelles sont à  mettre au 
compte des  fluctuations  à  court terme de la  demande de transport  par mer 
de produits en vrac. 
Pour l'avenir, la tendance à  la concentration du trafic entre ports  de charge-
ment  et  de  déchargement.  suffisamment  profonds  pour recevoir  les  grands 
navires, devrait se traduire par une lente amélioration du coefficient d'utilisa-
tion,  ces  ports  étant  bien  équipés  en  moyens  de  manutention  puissants  et 
rapides. 
En  admettant que ce coefficient retrouve,  en 1975,  son niveau de 1961,  soit 
0,32  et  qu'il  augmente légèrement  ensuite  pour atteindre  0,34  en  1980,  on 
peut calculer le port en lourd de la flotte mondiale de transporteurs de vrac 
théoriquement  nécessaire  pour  effectuer,  en  1975  et  1980,  les  principaux 
trafics prévus au tableau XVIII. 
Ce calcul est présenté par le tableau XX ci-contre. 
Ainsi peut-on prévoir qu'en 1975 une flotte de transporteurs de vrac,  dont le 
port en lourd se situerait entre 42  et 50 millions de tonnes, suffirait pour assu-
62 TABLEAU  XX 
Tonnage de port en lourd de la flotte de transporteurs de vrac permettant d'assurer les trafics prévus 
en  1975 et  1980 pour les six principaux produits 
1975  1980 
Schéma du calcul 
1  1 
Hypothèse  Hypothèse  Hypothèse  Hypothèse 
faible  forte  faible  forte 
(T)  Trafic prévu en milliards 
de tonnes-milles  1 770  2 068  2 212  2846 
(U) Coefficient d'utilisation envisagé  0,32  0,34 
T 
(C)  = -- =  Capacité théorique 
u  de transport 
(milliards de tonnes-milles)  5 531  6 463  6 506  8 371 
(V)  =Vitesse moyenne en nœuds prévue 
pour la flotte de transport en vrac  15,5  16 
(A)  Parcours annuel théorique en milles 
(A)  = V  x 24 x 350 j  130 200  134 400 
(B)  Flotte de transporteurs de vrac 
nécessaire (en tonnes de port en lourd) 
c 
(B)  =-- 42,5  49,6  48,4  62,3 
A 
rer le  trafic  mondial des  six  principaux produits.  Le  tonnage correspondant 
pour 1980 s'établirait au minimum à 48 millions et au maximum à 63  millions 
de t.p.l. 
e)  B e s o i n s  s u p p 1  é rn e n t a i r e s  d e  t r a n s p o r t e u r s  d e  v r a c  po u r  1  e s 
cautres  produits» 
En  ce qui concerne les autres produits transportés en vrac, la part des cargai-
sons, embarquées sur ces navires à un pont, était de 46 millions de tonnes en 
1966,  ce qui la situe entre 62  et 65 % du volume total de ces trafics,  qui ont 
été estimés avoir porté, alors, sur 75  à 79 millions de tonnes. 
Dans  l'avenir,  la  part  des  transporteurs  de  vrac  croîtra  certainement  aussi 
pour le transport des  «  autres produits »  mais,  dans ce secteur, les  cargos  de 
tramping pourront mieux se maintenir, étant donné la multiplicité des  trafics 
de faible ampleur, et la diversité des relations desservies pour cette catégorie 
de marchandises. 
63 Aussi a-t-il été prévu que les transporteurs de vrac assureront 81  % des char·· 
gements de ces  <<  autres produits ,,  en 1975 et 88 % en 1980. 
En  admettant que les transporteurs de vrac, qui seront engagés  dans ces  tra-
fics,  auront une productivité analogue à  celle calculée pour ceux chargeant 
les six principaux produits en vrac, il  est possible de majorer les tonnages de 
port en lourd, calculés au tableau XX,  en proportion des volumes supplémen-
taires transportés. 
Le tableau XXI,  ci-après, présente les estimations du tonnage de port en lourd 
que devrait atteindre la flotte mondiale de transporteurs de vrac,  en 1975  et 
1980,  compte tenu de la fraction des différents trafics qui seront alors effec-
tués par ces bâtiments. 
TABLEAU XXI 
Prévisions  de  tonnage  de  port  en  lourd pour  la flotte  mondiale  de  transporteurs  de  vrac 
en  1975 et  1980 
Prévisions  1975  Prévisions  1980 
Hypothèse 
1 
Hypothèse  Hypothèse 
1 
Hypothèse 
faible  forte  faible  forte 
Volumes embarqués par les transporteurs 
1  de vrac (millions de tonnes) 
1)  Pour les 6 principaux produits  402  475  489  632 
2)  Pour les« autres produits»  93  117  124  171 
3)  Tous produits en vrac  495  592  613  803 
Part des autres produits  18,8%  19,8%  20,2%  21,3% 
Autres produits 
Rapport  0,2313  0,2463  0,2536  0,2706 
6 principaux 
Flotte correspondante 
(millions de t.p.l.) 
1)  Pour les 6 principaux produits  42,5  49,6  48,4  62,3 
2)  Pour les autres produits  9,7  12,5  12,2  16,9 
3)  Pour tous les produits en vrac  52,2  62,1  60,6  79,2 
Théoriquement, il suffirait donc de 52,2 millions de t.p.l.  en 1975 pour trans-
porter les tonnages de vrac prévus par les hypothèses faibles  et de 62,1  mil-
lions de t.p.l. si les hypothèses fortes de trafic se réalisent. 
Or, au début de 1969, la flotte mondiale atteignait déjà 57,6 millions de t.p.l. 
dont il  est vrai 10,2  de navires combinés principalement utilisés au transport 
du pétrole.  Cette flotte  actuelle,  si  elle  était entièrement  affectée aux vracs 
solides,  suffirait presque pour assurer les  trafics prévus en 1980 par l'hypo-
thèse faible. Seule donc, l'hypothèse forte permet d'escompter une croissance 
sensible de cette section de la flotte mondiale,  qui atteindrait,  alors,  près de 
80 millions de t.p.l. 
64 /J  Perspectives d' é v o 1 ut ion du tonnage de port en 1 our d  des cargos 
de  tramping 
Il reste à étudier les perspectives d'évolution de la flotte de cargos de tramping 
à  deux ponts qui assure,  concurremment avec celle des navires spécialisés  à 
un seul pont, le transport par mer des produits solides en vrac. 
Le  port en lourd de cette flotte a été précédemment estimé,  au chapitre II B. 
3-d à  22,5 millions de tonnes pour l'année de base 1966. 
Le  tableau  XXII  ci-après  permet  de  comparer  à  cette  date,  la  productivité 
moyenne de cette flotte avec celle des  transporteurs de vrac spécialisés. Les 
données utilisées dans ce tableau sont dérivées  des  statistiques publiées par 
Fearnley et Egers dans leur brochure "Trade of World Bulk carriers in 1966". 
TABLEAU XXII 
Comparaison  de  la  productivité  moyenne  des  flottes  de  transporteurs  de  vrac 
et de cargos de tramping en 1966 
1  Scl>éma do aloul  1  Transporteurs 
de vrac 
Cargos  de 
tramping 
1)  Données moyennes 
a)  Vitesse (nœuds)  14,5  12,5 
b)  Distance par rotation (milles)  8 400  7 300 
c)  Jours aux ports par rotation  8,5  17 
d)  Jours de mer par rotation 
b 
24  24,5 
(24  X  a) 
e)  Durée de chaque rotation  (c + d)  33  42 
f)  Nombre de voyages en charge par an 
350 
10,6  8,3  -
e 
2)  Capacité de la flotte mondiale 
(millions de t.) 
g)  Port en lourd total  30,8  22,5 
h)  Port utile correspondant  (0,96  x  g)  27,9  21,4 
3)  Capacité de transport annuelle 
(millions de t.) 
i)  Théorique  (h  x f)  296  178 
j)  Pratique  (0,90  x  i)  266  160 
Ce tableau met en lumière le fait que la flotte de tramping a une productivité 
très  inférieure à  celle de la flotte des transports de vrac  (moins  22 %>.  Cette 
productivité moindre s'explique, certes, par une vitesse en service moins éle-
vée,  mais  surtout, par des  temps  de séjour aux ports,  pratiquement doubles 
de ceux des transporteurs de vrac. 
Ce fait est lié,  bien entendu, à  «  l'écrémage »  des trafics par les transporteurs 
de vrac spécialisés qui laissent aux cargos de tramping les relations les moins 
65 régulières,  les  trafics les  moins volumineux et la desserte des  ports  les  plus 
difficiles. 
Pour l'avenir,  il  paraît inévitable que les  cargos  de tramping continueront à 
être chassés, par les navires spécialisés, des trafics de vrac, les plus importants 
et à plus longue distance. Ils  devront s'employer donc, de plus en plus, sur les 
relations les plus incommodes. 
Il  a  donc été admis que, jusqu'en 1975, la distance moyenne parcourue par 
les cargos  de tramping aurait tendance à  diminuer mais qu'en dépit de cette 
diminution, la productivité moyenne de la flotte ne changerait guère par rap-
port à  1966.  Ceci a conduit à prévoir que le taux de productivité actuel, soit 
8,3 voyages en charge, par an, se maintiendrait au cours de cette période. Par 
contre, pour la période 1975-1980, la modernisation en cours de cette fraction 
de la flotte  mondiale,  permet de prévoir une augmentation  de ce taux,  qui 
pourrait atteindre 9,7 en 1980. 
Compte tenu de ces  hypothèses et de la part des  cargaisons  de vrac embar-
quées  en 1975  et  1980,  qui ne sera  pas  confiée aux navires  spécialisés,  le 
tableau XXII,  ci-joint,  permet d'évaluer le port en lourd total  de la flotte de 
cargos de tramping qui subsistera à la fin des deux périodes considérées. 
TABLEAU  XXIII 
Prévisions du  tonnage  total de port en  lourd pour les cargos  de  tramping en  1975 et  1980 
1975  1980 
Hypothèse de croissance  faible 
1 
forte  faible 
1 
forte 
I.  Trafic des 6 principaux produits en vrac effectué 
par cargos de trarnping (milliards de t/m)  280  350  191  256 
II. Distance moyenne parcourue en charge 
(en milles)  3 200  3 000 
III. Volume embarqué sur les cargos de trarnping 
(millions de tonnes) 
)P".  od"  (I)  a  rmc1paux pr  mts (ïï)  88  109  64  85 
b)  Autres vracs  22  28  17  23 
c)  Total  110  137  81  108 
IV. Taux de productivité  8,3  9,7 
V.  Flotte correspondante (en millions de tonnes) 
.  (Ille) 
a)  Port utile (IV)  13,3  16,5  8,4  11,1 
b)  Port en lourd (Port utile  x  1,05)  14  17,3  8,8  11,7 
66 Ainsi,  dès  1975,  la flotte  de cargos de tramping devrait se trouver réduite à 
un chiffre se situant entre 14 et 17,3 millions de tonnes de port en lourd. La 
diminution de ce tonnage continuera, entre 1975 et 1980,  et on peut prévoir, 
pour cette année-là, une flotte dont le port en lourd se situera entre 8,8 millions 
et 11,7 millions de tonnes. 
4.  Prévisions du  port  en lourd de la  flotte  des cargos  de ligne  y  compris les  porte-containers 
en  1975  et  1980 
a)  1 n c i d e n c e  d e  1 a  « c o n t a i n e r i s a t i o n ,.  s u r  1 e  t r a n s p o r t  p a r  rn e r 
d 'ê s  cm a r c h a n d i s e s  g é n é r a 1 e s ,. 
Les prévisions du tonnage futur de cette section de l'analyse sectorielle corres-
pondent aux pronostics faits au chapitre li-B  3 quant à  l'évolution,  jusqu'en 
1975 et 1980, du volume des marchandises générales transportées par mer. 
Naguère, la flotte des cargos de plus de 4 000 t.j.b., affectés à des lignes régu-
lières, correspondait à peu près parfaitement à cette section du transport mari-
time qui a,  du reste, été définie au précédent chapitre,  par le type de navire 
auquel elle est confiée. 
Aujourd'hui,  l'essor  des  transports  maritimes  par containers,  et  l'apparition 
d'un nouveau type de navire spécialisé pour le transport de ceux-ci, obligent 
pour une étude prospective,  à  scinder la  flotte  en  deux sous-sections  et  à 
distinguer le trafic qui sera confié aux porte-containers de celui qui restera 
le domaine des cargos  de ligne classiques. En  effet, la productivité attendue 
des  porte-containers est très  supérieure à  celle que l'on peut admettre pour 
les cargos de ligne. 
bJ  Prévisions port an t  sur 1 e  «tau x  de containerisa  ti on,. 
Pour l'année de référence 1966,  différentes études permettent de considérer 
que,  sur un volume de marchandises générales  dont le  niveau a  été précé-
demment évalué à 190-220 millions de tonnes, 50 millions auraient été suscep-
tibles d'être chargés en containers. 
Pour l'avenir, les prévisions faites,  tant en ce qui concerne le taux de crois-
sance attendu pour ce volume théorique que pour le  pourcentage qui sera 
effectivement containerisé, sont résumées dans le tableau XXIV ci-après, sur 
lequel  figure  également  le  volume  des  autres  marchandises  générales  qui 
resteront  acheminées  par des  cargos  de ligne de type classique.  Ce dernier 
volume est calculé par déduction à partir des prévisions faites précédemment 
au chapitre II-B.  3 en ce qui concerne l'ensemble des trafics des marchandises 
générales en 1975 et 1980. 
Les  estimations minimales et maximales,  faites  en ce qui concerne les trans-
ports effectués par les cargos de ligne classiques, correspondent à l'incertitude 
concernant  le  volume  exact  des  transports  de  marchandises  générales,  au 
cours de l'année de référence 1966. 
c)  É v o 1 u t i o n  p r é v i s i b 1 e  d e s  t a u x  d e  p r o d u c t i v i t é  p o u r  1 e s  c a r g o s 
de  ligne  et  les  porte-containers 
Le calcul du tonnage de port en lourd que devraient atteindre les flottes mon-
diales de porte-containers et  de cargos  de ligne en 1975  et  1980 pour satis-
67 TABLEAU XXIV 
Prévisions  concernant  le  volume  des  marchandises  générales  qui  seront  embarquées  sur 
navires  porte-containers  et  sur  cargos  de  ligne  classiques  en  19 7  5  et  1980 
1975  1980 
Taux de  Hypothèse  Taux de  Hypothèse 
croissance  croissance 
1966/1975  faible 
1 
forte  1976/1980  faible 
1 
forte 
Volume  6%  85  6%  113 
« containerisable »  à  à 
8%  100  7%  147 
Taux de «containerisation»  50%  75% 
Volume effectivement  42  84 
«containerisé»  50  113 
Volume de marchandises 
générales restant pour les 
cargos de ligne classiques 
1)  Estimation minimale  253  285  291  327 
2)  Estimation maximale  298  340  351  397 
faire aux besoins de transport prévus pour ces deux catégories de marchan-
dises,  nécessite l'estimation préalable des taux de productivité que l'on peut 
attendre des deux types de navires. Ces estimations sont présentées au tableau 
XXV ci-contre. 
i)  La  situation en 1968 pour les cargos de ligne 
Il  n'a pas paru possible de procéder à  une évaluation de la productivité des 
porte-containers en 1968 parallèlement à  celle qui a  été faite pour les cargos 
de ligne.  En  effet,  les  services  intercontinentaux de containers  commencent 
seulement à  dépasser le stade expérimental. Par contre,  en ce qui concerne 
les cargos de ligne classiques, les données dont on dispose ont permis d'évaluer 
assez précisément une fourchette de taux de productivité pour la flotte mon-
diale actuellement en service. 
Cette fourchette dépend, en fait. de l'estimation que l'on peut faire des durées 
de séjour aux ports, pour les navires de cette catégorie, durées qui sont parti-
culièrement  longues  actuellement.  compte  tenu  du  nombre  élevé  d'escales 
desservies par la plupart des lignes régulières. La flotte de cargos de ligne en 
service a  été évaluée à  46,5 millions de tonnes de port en lourd, pour 1967, 
d'après  une ventilation  des  différents  types  de cargos  effectuée  pour une 
vingtaine de pays ou de régions. Cette flotte peut être ramenée à  43 millions 





TABLEAU  XXV 
Estimation  de  l'évolution  des  taux  de  productivité pour  les  cargos  de  ligne 
et  les  navires porte-containers 




Cargos de ligne  Porte-containers 
Vitesse moyenne en nœuds  17,5  20  22 
Distance moyenne parcourue par 
rotation (milles)  14 000  14 000  14 000 
Nombre de jour par rotation dont:  63- 73  37-41  34,5- 38,5 
au port:  30-40  8- 12  8- 12 
b  33  29  26,5  en mer: 
24  X a 
Nombre de départs en charge par an: 
350  5,6- 4,8  9,5- 8,5  10,1  - 9,1  --
c 
e)  Coefficient de charge  2  x  45  =  90%  2  x  35  =  70%  2  x  35  =  70% 
f)  Taux de productivité: (d x  e)  5,1- 4,4  6,7- 5,9  7,1  - 6,4 
Cargos de ligne 
Accroissement de productivité attendu pour les cargos de ligne 
au cours des périodes  1968 à 1975  1975 à 1980 
(en pourcentage de la productivité en début de période)  15%  5% 
Taux de productivité correspondant en fin de période  5,9- 5,1  6,2 - 5,4 
ii)  Évolution de la productivité  des porte-containers 
Pour l'avenir, il a été admis que, dès 1975, l'exploitation du transport par mer 
des containers aurait trouvé son rythme de croisière. En  particulier la réduc-
tion des  durées  de séjour au port - principal chef d'accroissement de pro-
ductivité attendu de ce mode d'acheminement - aurait déjà été réalisée. Ainsi 
la durée des escales devrait être environ 3,5 fois moins longue pour les porte-
containers en 1975 que pour les cargos de ligne classiques à l'heure actuelle. 
Toutefois,  si  cette  réduction  paraît  certaine,  son  effet  exact  est  moins  sûr, 
étant donné les incertitudes qui règnent sur l'organisation des lignes de porte-
containers, en fonction du nombre de ports qui seront équipés pour ce trafic. 
c· est pourquoi deux hypothèses distinctes  de productivité ont été  formulées 
en fonction  d'une durée moyenne de séjour au port estimée au minimum à 
8 jours et,  au maximum, à  12  jours. 
Compte  tenu  d'une vitesse  moyenne  supérieure,  mais  d'un  coefficient  de 
charge  inférieur,  la  productivité  de la  flotte  des  porte-containers  en  1975, 
69 serait donc supérieure d'environ  YJ  à  celle de la flotte  des  cargos  de ligne 
actuelle. 
Entre 1975 et 1980 un nouveau progrès plus modeste (6  à 8 % environ) a été 
prévu.  Celui-ci  est  entièrement  imputable à  l'augmentation  prévisible  de la 
vitesse moyenne en nœuds de cette flotte.  qui passerait de 20 à  22  nœuds 
entre 1975  et  1980,  conformément à  la tendance qui peut déjà  être relevée 
dans les commandes récentes concernant des navires de ce type. 
iii)  Évolution  de la  productivité pour les  cargos  de ligne 
En  ce qui concerne les cargos de ligne qui continueront à  desservir les  rela-
tions  régulières.  non équipées aux deux bouts pour le trafic par containers, 
et à assurer le transport des marchandises générales non containerisables, des 
progrès de productivité importants sont prévus d'ici 1975. 
Un  pourcentage  d'accroissement  de  15 %  peut  paraître  considérable  à  la 
lumière de l'expérience passée. Toutefois, les navires les plus récents et ceux 
qui sont en commande ont des vitesses beaucoup plus élevées que la moyenne 
de 17,5  nœuds,  calculée pour la flotte  actuellement en service.  Celle-ci  est 
relativement vieille, mais en cours de rajeunissement rapide. 
Par ailleurs - sous l'aiguillon stimulant de la concurrence des containers -
chargeurs,  armateurs  et autorités  portuaires cherchent à  obtenir une accélé-
ration des  manutentions de marchandises non containerisées,  en recourant à 
d'autres procédés de rationalisation, telle la palétisation, la manutention hori-
zontale, etc ... 
Entre 1975 et 1980, un nouveau progrès plus modeste (de l'ordre de 5 %)  est 
encore attendu  d'une rationalisation  plus  poussée des  transports  maritimes. 
Pour les cargos de ligne comme pour les porte-containers, il a été prévu deux 
alternatives de productivité :  ..  haute »  et « basse »  en 1975 comme en 1980. 
dJ  P r é v i s i o n s  d u p o r t  e n 1 o u r d  t o t a 1 d e s  f 1  o t t e s  d e  p o r t e - c o n t a i n e r s 
et  de  cargos  de  ligne  pour  1975  et  1980 
Le tableau XXVI ci-contre présente les pronostics concernant le niveau qu'at-
teindront en 1975, puis en 1980, les ports en lourd totaux des flottes mondiales 
de porte-containers  et  de cargos  de ligne.  Ces  pronostics  sont fonction  des 
prévisions précédemment formulées en ce qui concerne, d'une part, la répar-
tition entre ces deux types de navires des trafics de marchandises générales et, 
d'autre part, l'évolution des taux de productivité de chacune de ces flottes. 
La  combinaison de ces  diverses hypothèses aboutit pour les  porte-containers 
à quatre alternatives. En ce qui concerne les cargos de ligne, l'existence d'une 
fourchette dans les  estimations du trafic de base, en 1966,  complique encore 
le problème et pourrait conduire à  huit  estimations  distinctes  pour chaque 
année. Cependant, il a  été considéré que les combinaisons  «base maximale-
productivité basse» et «base minimale-productivité élevée» étaient improba-
bles  et devaient être éliminées  puisque l'estimation  minimale  correspond  à 
une productivité basse de la flotte  actuelle  et l'estimation  maximale à  une 
productivité haute. Ceci conduit à retenir une fourchette de 49,6 à 57,6 millions 
de tonnes de port en lourd, pour 1975, et de 53,9 millions à 64 millions en ce 
qui concerne l'année 1980. 
70 TABLEAU XXVI 
Prévisions  du  port  en  lourd  des flottes  de  porte-containers  et  de  cargos  de  ligne 
prévu  pour  1975  et  1980 
(millions  tle  t.p.l.) 
1975  1980 
Hypothèses de croissance  du  trafic  faible  forte  faible  forte 
Types de navires 
1 
Hypothèses  1 
~:oductlvité 
1)  Porte-containers  Haute  6,3  7,5  11,8  15,9 
Basse  7,1  8,5  13,1  17,7 
Estimation du 
volume 
2)  Cargos  en ligne  a)  Maximum  Haute  50,5  57,6  56,6  64 
b)  Minimum  Basse  49,6  55,9  53,9  60,6 
Pour les  porte-containers, l'on retiendra également les  chiffres extrêmes  des 
prévisions formulées,  soit une fourchette de 6,3  à  8,5  millions  de tonnes en 
port en lourd pour 1975 et de 11 ,8 à 17,7 millions pour 1980. 
5.  Prévisions de tonnage de port en lourd concernant les  « autres navires de charge " 
a)  E s t i rn a t i o n  d u  t o n n a g e  d e  c e t t e  s e c t i o n  d e  1  a  f 1  o t t e  rn o n d i a l e  e n 
1966 
L'analyse sectorielle a porté, d'une façon générale, sur les navires marchands 
de plus de 1 000 tonneaux de jauge brute, à l'exclusion des navires à  passa-
gers et de la flotte des Grands Lacs américains. L'année de base retenue, pour 
la  partie de l'étude concernant les  transports  de marchandises  sèches  a  été 
1966. 
Il  convient donc d'estimer quelle était, en 1966,  la flotte des  « autres navires 
de charge» de plus de 1 000 tonneaux, en déduisant du tonnage mondial les 
catégories déjà précédemment examinées. En effet, cette catégorie des  «  autres 
navires  de charge »  est  une catégorie  résiduelle  qui correspond,  dans  l'en-
semble, à des unités de types divers mais de taille en général réduite, affectées 
au transport des marchandises sèches qui ne sont ni des produits en vrac con-
fiés  aux grands navires spécialisés ou aux cargos de tramping, ni des  «  mar-
chandises générales » chargées sur les  navires de ligne au long cours. 
Le tableau XXVII  ci-contre présente le calcul permettant d'établir le tonnage 
de base de la catégorie des  «  autres navires de charge , . 
Pour calculer le tonnage de port en lourd de la flotte des  «  autres navires de 
charge »  en 1966, il a été nécessaire de partir du tonnage de jauge brute de la 
flotte  mondiale  des  navires  de  plus  de 1 000  tonneaux,  tel  que donné par 
71 TABLEAU XXVII 
Distribution par type  de  la flotte  marchande  mondiale  de  navires  de  plus  de  1 000 t.j.b. 
au  milieu  de  l'année  1966 
Flotte mondiale ( >  1 000 t.j.b.) au 1er janvier 1966 
(Lloyd's Register) 
dont: flotte de réserve U.S. 
autres navires désarmés 
flotte des Grands Lacs 
Reste flotte active maritime 
dont: Navires citernes 
Navires à passagers (estimation) 
Reste navires de charge pour marchandises sèches 
dont: Transporteurs de vrac 
Cargos de tramping 
Cargos de ligne 
Reste « autres navires de charge )) 
Millions de tonneaux 









de port en lourd 
-12,21 
-66,65 






les tables statistiques du "Lloyd's Register' '. En  raison du caractère hétérogène 
des statistiques disponibles,  un changement q'unité s'est avéré nécessaire au 
cours de cette série de soustractions commencée en jauge brute pour se ter-
miner en port en lourd. Cette conversion a été faite au niveau de la flotte des 
navires de charge pour marchandises sèches, par l'application d'un coefficient 
de 1.42 t.p.l.  par 1 t.j.b.,  estimation convenant à  un tel  ensemble de navires 
de tailles relativement réduites. 
Le  total  de tonnage de port en lourd auquel  on aboutit  pour la flotte  des 
«  autres navires de charge »  est ainsi de 23,5  millions  de tonnes.  Ce chiffre 
correspond, du reste, assez bien à la statistique du "Lloyd's Register" qui attri-
buait. au 1er  juillet 1966,  16 millions de tonneaux de jauge brute aux cargos 
dont la jauge brute est inférieure à  4 000 tonneaux, mais supérieure à  1 000 
tonneaux. Ces 16 millions de tonneaux correspondent à environ 22,7 millions 
de tonnes de port en lourd, donc à un chiffre légèrement inférieur à celui qui 
résulte du calcul présenté au tableau XXVII.  Cette différence s'explique du 
reste par le fait que, dans cette dernière évaluation, figurent tous les  navires 
de charge pour marchandises sèches non étudiés  précédemment,  y  compris 
certains  bâtiments  spécialisés  de  plus  de  4 000  tonneaux,  par  exemple  les 
72 grands cargos  entièrement réfrigérés.  Par contre, les  cargos  de ligne  au long 
cours de moins de 4 000 tonneaux de jauge brute sont exclus de l'estimation 
du tableau XXVII. 
bJ  La  pro duc ti vit  é  de  cette section  de  1 a  f 1 ott e  rn arch ande 
Les  trafics  des  <<  autres navires de charge ,  correspondent donc au transport 
des  <<  autres  marchandises sèches »  qui a  été étudié  au chapitre II-B.  4c et 
dont le volume a été évalué, pour 1966,  à  un niveau qui se situait entre 152 
et 186 millions de tonnes. 
Cette fourchette, de l'ordre de 20 % quant au volume chargé et qui s'explique 
par l'imprécision des statistiques, est gênante pour calculer la productivité de 
la flotte correspondante, pour l'année de base 1966. 
En  effet,  le taux effectif  de productivité,  pour inconnu qu'il  soit,  n'en  est 
pas moins  unique. Aussi s'est-on efforcé pour l'avenir de prévoir des four-
chettes plus resserrées quant à  la productivité attendue en 1975 et 1980. 
De toute façon,  on doit escompter une forte hausse de la productivité pour 
cette section de la flotte qui se consacre essentiellement à  la desserte de rela-
tions  maritimes  courtes,  grâce  à  une augmentation sensible  du nombre des 
rotations  en fonction  d'une réduction très  sensible  des  te1nps  de séjour au 
port.  Cette réduction sera la conséquence de la généralisation,  en Europe et 
en Amérique du Nord surtout, de l'usage de moyens de manutention moder-
nes.  De  plus  en  plus,  les  transports  s'effectueront  par  unités  de  charge : 
containers, palettes, semi-remorques, qui seront souvent embarquées et débar-
quées par roulement. 
En  définitive.  la  plupart  des  <<  autres  marchandises  sèches ''  sont  de même 
nature que les  <<  marchandises générales ,,  et beaucoup de transports effectués 
par les  <<  autres navires de charge »  seront des trafics d'éclatement ou de con-
centration à  partir ou à  destination  des  grands  ports  qui seront les  têtes  de 
ligne des porte-containers et des autres cargos de ligne rapides au long cours. 
Au total,  il  a  donc paru possible de prévoir, pour 1975,  des taux de produc-
tivité  variant de 7.7  à  8,3.  Pour 1980,  les  deux hypothèses  de productivité 
sont supérieures de 5 % à celles calculées pour 1975. 
c)  P r é v i s i o n s  d u  p o r t  e n  1 o u r d  d e  1 a  f 1 o t t e  d e s  «  a u t r e s  n a v i r e s  ~ 
Il a en effet été estimé que, dans cette catégorie de navires, les effets attendus 
de la révolution actuelle des moyens et des modes de manutention portuaire 
se produiraient principalement au cours des  prochaines années. 
Compte tenu de ces  hypothèses  et des  prévisions  antérieurement  formulées 
quant au volume qu'atteindra, en 1975 et 1  980, le transport par mer des autres 
marchandises sèches, le tableau XXVIII  ci-après présente les  pronostics  cor-
respondants que l'on peut formuler quant au tonnage de port en lourd total 
de la  flotte  marchande des  «  autres  navires  de charge »  à  la  fin  des  deux 
périodes étudiées. 
Les tonnages nécessaires pour effectuer les transports prévus devront donc se 
situer entre 29  et 40 millions de tonnes de port en lourd en 1975 et entre 38 
et 49 millions de tonnes de port en lourd en 1980. 
73 TABLEAU  XXVIII 
Prévisions du port en lourd de  la flotte  des « autres navires de  charge » 
prévu  pour  1975  et  1980 
Volume transporté en  1975  1980 
Hypothèses de croissance  faible 
1 
forte  faible 
1 
- Millions de tonnes 
d'« autres marchandises sèches»  240  305  335 
Tonnage de la flotte 
- Hypothèses de taux de productivité  7,7  à  8,3  8,1  à  8,7 
- Millions de tonnes de port en lourd 
d'« autres navires de charge » 
1)  Productivité haute  28,9  36,7  38,5 





C.  Comparaison entre les  prévisions formulées  par l'approche globale 
et  l'analyse  sectorielle  quant  au  tonnage  de  la  flotte  marchande  mondiale 
en 197  5 et 1  980 
1.  Choix de la jauge  brute pour effectuer cette comparaison 
Le tonnage de la flotte mondiale étant traditionnellement exprimé en tonneaux 
de jauge brute,  c'est cette unité qui a  été choisie pour la comparaison  des 
résultats  des  deux études,  ce qui a  rendu nécessaire de convertir les  prévi-
sions de l'analyse sectorielle formulées en tonnes de port en lourd. Le coeffi-
cient de conversion retenu a  été de 1,6  t.p.l.  pour 1 t.j.b.  en 1975 et de 1,7 
en 1980, cet accroissement tenant compte de l'augmentation moyenne probable 
des tonnages  unitaires,  les  très  grands  navires  d'aujourd'hui atteignant  déjà 
le coefficient 2. 
Le tableau XXIX ci-contre présente la somme des prévisions de l'analyse secto-
rielle pour chacune des hypothèses faibles et fortes retenues, et compare, tant 
pour 1975  que pour 1980,  ces  prévisions  générales,  converties  en tonneaux 
de  jauge  brute  avec  les  conclusions  de  l'approche  globale  présentées  au 
tableau XN. 
2.  Correction  nécessaire de l'approche globale 
Pour les deux années étudiées, la somme des prévisions optimistes de l'  appro-
che sectorielle se place en-dessous du pronostic unique de l'approche globale 
mais l'écart-inférieur à 10%-est principalement imputable au fait que les 
domaines couverts par les deux études ne coïncident pas parfaitement. 
74 TABLEAU  XXIX 
Comparaison  du  tonnage  de  la flotte  mondiale prévu pour  1975 et  1980 
pour  l'analyse  sectorielle  et  l'analyse  globale 
1975  1980 
Hypothèse 
1 
Hypothèse  Hypothèse 
1 
Hypothèse 
faible  forte  faible  forte 
A)  Analyse sectorielle (millions de t.p.l.) 
Na  vires-citernes  199  205,6  282,4  290,7 
Transporteurs de vrac  52,2  62,1  60,6  79,2 
Cargos de tramping  14  17,3  8,8  11,7 
Cargos de ligne  49,6  57,6  53,9  64 
Porte-containers  6,3  8,5  11,8  17,7 
Autres navires de charge  28,9  39,6  38,5  48,8 
Total types étudiés  350  390,7  456  512,1 
Facteur de conversion port en lourd 
tonnage de jauge brute  1,6  1,65 
Jauge brute correspondante (millions t.j.b.)  218,8 
1 
244,2  276,4 
1 
310,4 
B)  Approche globale  266  337 
dont (estimations) 
Navires à passagers  4,6  4,6 
Flotte réserve US  5  4 
Navires 100 à  1 000 t.p.l.  13  16 
C)  Pronostic global corrigé  243,4  312,4 
D)  Comparaison  Faible  Forte  Faible  Forte 
Ecart entre le pronostic global corrigé 
et les hypothèses de l'analyse sectorielle 
- en millions de t.j.b.  +24,6  -0,8  +  36  +2 
- en pourcentage  +  11,2  -0,3  + 13  +0,6 
En  effet, l'analyse sectorielle n'a pas traité des navires à  passagers et a  exclu 
du domaine de son enquête le secteur de navires de moins de 1 000 t. j  .b. 
En  outre, elle a  porté exclusivement sur la flotte maritime en service ce qui 
exclut, d'une part, la flotte de réserve des États-Unis, d'autre part, les navires 
des Grands Lacs américains. Ces derniers bâtiments ont également été écartés 
par l'approche globale mais celle-ci porte sur tous les autres navires marchands 
75 de plus de 100 t.j.b.,  y  compris ceux qui ne seront pas en service aux deux 
années étudiées. 
Il  convient donc de corriger l'approche globale avant de pratiquer une com-
paraison valable.  Cette correction consiste à  soustraire du pronostic formulé 
la somme des estimations que l'on peut faire, quant au tonnage que pourraient 
représenter, en 1975 et en 1980, la flotte de réserve des États-Unis, les navires 
à  passagers,  enfin les  bâtiments  dont la jauge brute se situera entre  lOO  et 
1 000 tonneaux. 
Il  a  été escompté une décroissance de la flotte  de réserve,  fonction  de son 
vieillissement,  une stabilité du tonnage des navires à  passagers,  ce qui sup-
pose d'admettre que l'essor des  croisières  compensera à  peu près  le déclin 
des  relations  régulières  pour  ces  bâtiments,  enfin  une  augmentation  assez 
importante du tonnage relatif aux petits  navires,  dont le groupe fait  preuve 
d'un  dynamisme certain en  dépit de la  course aux forts  tonnages  unitaires 
puisqu'il s'est accru de 12 % entre 1966  et  1968,  soit un pourcentage guère 
inférieur à celui de l'ensemble de la flotte (13,6). 
3.  Compatibilité générale  des  pronostics  formulés  par  leurs deux études 
Ainsi corrigée, l'approche globale est ramenée pour 1975 au même pronostic 
que l'hypothèse forte  de l'analyse sectorielle ; elle reste supérieure de Il % 
à l'hypothèse faible. On peut donc remarquer qu'en dépit des différences de 
méthode, les deux études aboutissent à  des résultats parfaitement compatibles 
même voisins.  Pour 1980,  les  écarts se creusent quelque peu mais la corré-
lation entre le pronostic unique de l'approche globale et l'hypothèse forte de 
l'analyse sectorielle, demeure excellente. 
Dans l'ensemble, toutefois, l'approche globale apparaît plus  «  optimiste »  que 
l'analyse sectorielle en ce qui concerne le tonnage de la  flotte  puisque,  en 
1975,  la première prévoit un chiffre qui se situe au niveau supérieur de la 
fourchette de la seconde et qu'en 1980, elle dépasse même ce niveau. 
4.  Divergence d'optique entre prévisions des volumes à  transporter et des capacités de 
transport 
Faut-il  en  conclure  qu'il  convient  de  considérer  que  l'hypothèse  forte  de 
l'approche  sectorielle  doit  être retenue  de préférence à  l'hypothèse  faible'? 
En  fait,  il  convient  d'abord de rappeler que,  contrairement à  ce que nous 
venons de voir au stade de l'évaluation du tonnage de la flotte  marchande, 
c'est au niveau de l'hypothèse faible de l'analyse sectorielle que se situait la 
meilleure corrélation entre les deux études pour ce qui est des prévisions du 
volume des transports maritimes. 
A cet avatar de l'approche globale qui, après avoir paru pessimiste au premier 
stade de l'étude, apparaît soudain optimiste au second, on peut chercher diver-
ses explications. 
La première serait que l'analyse sectorielle n'ayant pu aller suffisamment dans 
le détail,  a  négligé  certains  potentiels  de croissance de la  flotte  représentés 
par des trafics très spécialisés. Certes,  il  aurait été souhaitable d'étudier, par 
76 exemple,  l'évolution  possible  de la flotte  des  transporteurs  de gaz  ou celle 
des cargos frigorifiques,  mais ces navires spécialisés n'ont pas été exclus de 
l'analyse sectorielle,  ils  s'y trouvent, mais confondus dans des catégories plus 
générales, en particulier dans celle des  <<  autres navires de charge ». 
Par ailleurs, ces catégories ne représentent finalement qu'un tonnage relative-
ment marginal.  Par exemple,  il  est certain que le transport par mer du gaz 
naturel liquéfié connaîtra une forte expansion dans l'avenir,  mais,  au cours 
de la période étudiée, il n'est pas possible d'escompter que la flotte de métha-
niers atteindra un tonnage important : les méthaniers qui navigueront en 1975 
sont déjà presque tous en service, en construction, en commande ou en projet. 
Ils  seront  au  maximum  une vingtaine  représentant  une  capacité  totale  de 
transport de 900 000 à  1 000 000 m3,  soit un port en lourd total de l'ordre de 
0.6  à  0,7  million  de tonnes,  ce qui est un chiffre négligeable par rapport à 
celui du niveau estimé de la flotte mondiale. Même si ce chiffre triplait entre 
1975  et 1980,  cette flotte ne ferait qu'atteindre l'ordre de grandeur de deux 
millions  de t.p.l.,  ce qui est très  inférieur à  la marge d'incertitude que com-
porte chacune des prévisions de l'analyse sectorielle. Remarquons, au passage, 
qu'un essor plus rapide que prévu du transport du méthane par mer se tra-
duirait par un ralentissement du rythme d'expansion retenu pour les  trafics 
portant sur les  autres formes d'énergie : pétrole ou charbon. 
En revanche, il est certain qu'au cours de la prochaine décennie, apparaîtront 
des types de navires entièrement nouveaux, transportant des produits qui ne 
sont pas  actuellement identifiables  faute d'être commercialisés  en quantités 
suffisantes.  Toutefois,  l'expérience  passée  démontre  que  l'effet  des  trafics 
nouveaux est marginal pendant de longues années. Sans revenir sur l'exemple 
des méthaniers cité plus haut, mais en restant dans le domaine des  transpor-
teurs  de gaz  liquéfiés,  remarquons  que la croissance spectaculaire  de cette 
flotte  depuis une vingtaine d'années n'a ajouté à  la marine marchande mon-
diale que l'équivalent de un million de tonnes de port en lourd. 
Au demeurant, à  ces types de navires nouveaux, devraient correspondre des 
trafics  supplémentaires.  Or,  l'analyse  sectorielle  est  déjà  dans  ce  domaine 
plus optimiste que l'approche globale. 
5.  La  productivité future  de la  flotte appr:éciée  différemment par les deux études 
Il  apparaît bien,  ainsi,  que la raison des  différences d'optique relevées  plus 
haut,  entre les  deux études,  est  à  rechercher  dans  le  rapport que chacune 
d'elles établit entre volume de marchandises acheminé par mer et niveau de 
la flotte mondiale, à chaque période considérée. 
Autrement dit,  les  deux études ont apprécié de façon  différente l'évolution 
future  de la productivité  des  navires  marchands.  Le  tableau  XXX  ci-après 
met ce fait en évidence. 
Pour  simplifier  cette  comparaison,  l'analyse  sectorielle  a  été  ramenée  à  la 
moyenne entre ses  deux hypothèses faible et forte.  Bien que les  chiffres de 
la flotte mondiale et des transports maritimes ne soient pas exactement com-
parables dans les  deux études, la  différence d'optique apparaît clairement à 




























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 de productivité beaucoup plus forte que l'approche globale entre 1966 et 1975 
et la différence s'accentue encore entre 1975 et 1980. 
Autrement dit, l'analyse sectorielle a escompté - sur le plan de la productivité 
de la flotte mondiale - des effets rapides des révolutions technologiques qui 
se sont multipliées  récemment dans l'industrie des  transports  maritimes.  En 
fait,  étant donné que les  estimations  d'augmentation de productivité ont été 
modestes  en ce qui concerne les  pétroliers,  les  transporteurs  de vrac et les 
cargos de tramping, l'« optimisme »  de l'approche sectorielle s'explique essen-
tiellement  par les  progrès  attendus,  pour les  navires  affectés  aux transports 
des  marchandises  générales  et  diverses,  de  la  généralisation  des  nouvelles 
méthodes de manutention et de l'accroissement des vitesses. 
Par contre,  l'approche globale,  conformément  à  sa  philosophie  générale,  et 
en  raison  des  méthodes  adoptées,  doit  supposer que la  productivité  de la 
flotte mondiale ne croîtra pas plus vite dans l'avenir que par le passé, autre-
ment dit,  qu'il ne peut y  avoir de  « sauts »  dans  l'évolution  des  transports 
maritimes. 
A  ce stade,  il n'a pas paru possible de choisir entre l'un ou l'autre de ces 
postulats sans remettre en cause l'homogénéité de l'une des deux études. En 
outre, comme cela apparaîtra au chapitre suivant, cette différence d'optique 
tend à se corriger au niveau de l'estimation des besoins de tonnage neuf puis-
qu'une croissance rapide de la productivité moyenne de la flotte mondiale-
ou d'une section de celle-ci - suppose son rajeunissement,  donc l'accéléra-
tion de la mise à la ferraille des navires âgés. 
Réciproquement, le maintien en service d'une fraction importante de tonnage 
âgé - et peu productif - ralentit la croissance de la productivité. 
Pour satisfaire une demande supplémentaire de transport qui est la même, 
par hypothèse, pour les deux cas, il faut, dans la première optique, construire 
plus de tonnage en fonction des besoins de remplacement; dans la seconde, 
fixer à  un plus haut niveau le tonnage de complément et donc,  accroître les 
besoins d'expansion de la flotte. 
79 CHAPITRE  IV 
ESTIMATION  DES  BESOINS  EN  TONNAGE NEUF  DE  LA  FL011'E 
MARCHANDE MONDIALE JUSQU'EN 1975 ET DE  1975 A 1980 
A.  Approche globale 
1.  Les besoins de tonnage neuf en fonction de l'expansion prévue de la  flotte 
Du pronostic du tonnage global que devrait atteindre, en 1975 et 1980, la flotte 
marchande mondiale, se déduit aisément, par comparaison avec le chiffre de 
1968,  le tonnage qui doit  être construit  jusqu'en 1975,  puis,  jusqu'en 1980, 
pour faire face à l'expansion prévue du transport maritime. 
En  effet,  avec un tonnage désarmé  en  1968,  de l'ordre du demi-million  de 
tonneaux,  représentant un pourcentage négligeable du total  (0,3 %)  r  on peut 
considérer que la flotte marchande mondiale a  été employée cette année-là, 
sinon à  sa pleine capacité théorique,  du moins  au mieux de ses  possibilités 
effectives, compte tenu des conditions d'exploitation. 
La  dernière statistique disponible au moment de la rédaction  de ce rapport 
en ce qui concerne le tonnage de jauge brute de la flotte marchande mondiale 
est celle établie au 1er  juillet 1968 par le "Lloyd's Regis ter of Shipping" dans 
ses  "Statistical Tables". 
A  cette  date,  la  flotte  marchande mondiale s'établissait  à  190,7  millions  de 
t.j.b.  Il  a  paru utile,  pour disposer d'une base aussi proche que possible de 
l'époque de rédaction du présent rapport, d'évaluer cette flotte au 1er  janvier 
1969 en estimant les variations de tonnage enregistrées au cours du 2e  semes-
tre.  Ces  variations  comportent :  en plus,  les  livraisons  de navires  neufs,  en 
moins les pertes et les démolitions. 
Le  premier  chiffre  est  fourni  par les  statistiques  trimestrielles  du  "Lloyd's 
Register of Shipping" sur la construction navale. Il  se monte à 8,6 millions de 
t.j.b.  Le  second chiffre n'est pas encore publié par le "Lloyd's Register"  lors 
de la rédaction du rapport, et il a été estimé à 2,2 millions de t.j.b. 
Ainsi, la flotte mondiale a dû augmenter de 6,4 millions de t.j.b.  au cours du 
second semestre 1968 et l'on peut donc adopter comme tonnage de base,  au 
pr janvier 1969, le chiffre arrondi de 197 millions de t.j.b. 
Les  estimations  globales  précédemment  faites  pour le  tonnage  de la  flotte 
mondiale, en 1975  et  1980,  se placent,  par hypothèse,  au milieu de chacune 
de ces années puisqu'elles ont été élaborées en partant de la série des chiffres 
annuels du "Lloyd's Regis ter of Shipping", chiffres qui sont toujours calculés 
81 à la date du 1er  juillet. Ainsi le pronostic d'une flotte de 266 millions de t.j.b. 
au  1er  juillet  1975  implique que les  besoins  d'expansion  de la  flotte  mon-
diale,  à  compter  du  1er  janvier  1969,  seraient  satisfaits  par  des  livraisons 
atteignant 69 millions de t.j.b. 
Entre le 1er  juillet 1975 et le 1er  juillet 1980, où la flotte devrait atteindre 337 
millions de t.j.b.,  les  besoins supplémentaires seraient de 71  millions  de t.j.b. 
Au total, l'approche globale permet d'évaluer que, d'ici  1980,  140 millions  de 
t.j.b.  devront être  construits  pour faire  face  à  l'expansion  prévisible  de la 
flotte mondiale. 
2.  Les besoins de tonnage neuf en fonction du  renouvellement de la  flotte  en  service 
Mais  l'expansion de la flotte  n'est qu'une des  deux sources  de la  demande 
de tonnage neuf ; l'autre correspond aux besoins de remplacement du tonnage 
en service, conséquence des pertes et des démolitions. 
La  prévision  dans  ce  domaine  est  particulièrement  délicate  car,  comme  le 
démontre le tableau XXXI,  qui permet de voir comment ont varié depuis  15 
ans,  en  chiffres  absolus  comme  en  pourcentage  de  la  flotte  mondiale,  les 
tonnages  perdus ou démolis,  aucune tendance très  nette ne peut se dégager. 
Le  chiffre des  pertes  annuelles tend à  croître et  même plus que proportion-
nellement par rapport au tonnage mondial, mais les irrégularités, d'une année 
sur l'autre, sont telles qu'aucune hypothèse d'évolution ne paraît pouvoir être 
valablement formulée pour l'avenir. 
TABLEAU  XXXI 
Tonnage  démoli  et  perdu  en  t.j.b.  et  pourcentage  de  la flotte  totale (1) 
Démoli  Perdu  Total  Flotte 
Année  (en t.j.b.)  %  (en t.j.b.)  %  (en milliers  %  (en milliers 
de t.j.b.)  de t.j.b.) 
1953  1 136 454  1,22  322 222  0,35  1 459  1,57  93  352 
1954  1 505 377  1,54  262  369  0,27  1 767  1,81  97 422 
1955  920 426  0,92  254 658  0,25  1 175  1,17  100 569 
1956  528 322  0,50  248 535  0,24  0 777  0,74  105 200 
1957  729 939  0,66  270 963  0,25  1 000  0,91  110 246 
1958  1 451  832  1,23  347 546  0,29  1 799  1,52  118 034 
1959  3 124 571  2,50  281  523  0,23  3 406  2,73  124 935 
1960  3 225 099  2,53  358  180  0,28  3 643  2,81  129 770 
1961  3 726 618  2,74  471  097  0,35  4 198  3,09  135 916 
1962  3 036 221  2,17  481  098  0,34  3 517  2,51  139 980 
1963  3 292  491  2,26  496 805  0,34  3 789  2,60  145 863 
1964  2 480 704  1,62  558 200  0,36  3 039  1,98  153 000 
1965  2 522  538  1,57  739 047  0,46  3 362  2,03  160 392 
1966  2 578 457  1,51  822  538  0,48  3 401  1,99  171  130 
1967  3 865 393  2,12  832 803  0,46  4 698  2,58  182  100 
1968  3 747 052  1,93  770 447  0,40  4 518  2,33  194  152 
( 1)  Source:  "Lloyd's Register", Statistical Tables, Table 15, moyenne annuelle de l'année civile. 
82 Le  chiffre relatif  au tonnage  démoli  se comporte  d'une façon  encore  plus 
erratique car,  chaque année, il dépend non seulement de la pyramide d'âge 
de la flotte mondiale, mais plus encore de la conjoncture régnant sur le marché 
des frets. 
Ainsi,  lors  de la  première fermeture  du canal  de Suez,  les  démolitions  ont 
été extrêmement réduites mais,  à  cette époque, la flotte mondiale était jeune, 
en moyenne, car la période de reconstruction de l'après-guerre venait à  peine 
de s'achever. 
En  1967,  par contre,  les  démolitions  ont  été  importantes  mais,  cette  fois-ci, 
l'âge moyen de la flotte était plus élevé en raison de l'importance du tonnage 
construit à la fin de la Seconde Guerre mondiale, dont les "Liberty ships" sont 
l'exemple le plus connu. Mais on peut remarquer, également, que la seconde 
fermeture du canal de Suez n'a pas eu un effet aussi  marqué sur le niveau 
des frets que la première. Ainsi l'incitation à maintenir en service des navires 
techniquement à bout de course, a-t-elle été moindre que dix ans auparavant. 
3.  Les difficultés de la  prévision en  matière de besoins de remplacement 
Il  paraît donc impossible de prévoir comment les  différents facteurs acciden-
tels et conjoncturels qui président à l'élimination des navires en service, évo-
lueront au cours de chacune des années qui nous séparent de 1980. 
En  outre, et d'une façon plus générale,  on peut se demander si  les  «révolu-
tions  techniques »  qui  se  multiplient  depuis  quelques  années  ne  vont  pas 
influencer les  bases  mêmes  du processus  de  renouvellement  de la  flotte.  A 
côté des facteurs physiques : sinistres, usure et corrosion, et des facteurs éco-
nomiques : niveau des frets,  cours de la ferraille,  peut-être verra-t-on s'impo-
ser,  de plus en plus, une notion d'obsolescence technique qui n'existait prati-
quement pas par le passé. 
La  recherche  d'une productivité  croissante,  qui  marque  l'évolution  récente 
de l'économie  maritime,  rend  l'apparition  de ce nouveau  facteur  probable, 
mais l'ampleur de son incidence est malaisée à  saisir,  étant donné que rares 
sont les navires qui effectuent toute leur carrière dans la flotte de l'armateur 
les  ayant commandés.  Celui-ci  est,  le plus  souvent,  ressortissant  d'un  pays 
développé et,  lorsqu'il estime qu'un bâtiment de sa flotte n'est plus rentable, 
compte tenu de l'évolution technique du trafic, ille remplace par un bâtiment 
neuf,  mieux  adapté.  Cependant.  le  navire  démodé  n'est  pas  pour  autant 
démoli.  En  effet.  il existe  dans  le  monde,  d'autres  armateurs  qui  estiment 
pouvoir encore  exploiter  ce navire de façon  économique  en  raison  de son 
prix  d'acquisition,  de leurs  coûts  d'exploitation  et  des  conditions  du· trafic 
sur lequel ils envisagent de l'utiliser. Ainsi, le prix du navire d'occasion reste-t-
il  très longtemps supérieur à celui que son propriétaire obtiendrait à  la démo-
lition. 
C'est pourquoi l'approche globale fondée sur la  projection  dans le futur de 
l'expérience passée ne pouvait prendre en considération comme variable dans 
son modèle que les seules modifications prévisibles de la pyramide d'âge de 
la flotte marchande mondiale. 
83 4.  Construction d'un modèle d'élimination du  tonnage en service 
Le rythme passé d'élimination du tonnage en service peut être calculé d'après 
les  "Statistical Tables" du "Lloyd's Regis ter of Shipping".  Celles-ci  publient. 
chaque année, au 1er  juillet, la ventilation de la flotte mondiale par tranche 
d'âge de 5 ans. 
Le tableau XXXII ci-après, donne les résultats de ce calcul auquel on a procédé 
sur les  10  dernières années, à  partir de 1959,  en comparant,  chaque année, 
les effectifs de chaque tranche d'âge avec ceux de la tranche d'âge inférieure, 
telle qu'elle était estimée 5 ans auparavant. Ainsi, pour 1959, la comparaison 
a-t-elle été faite avec 1954 et ainsi de suite. 
TABLEAU  XXXII 
Rythme  d'élimination  du  tonnage  en  service  au  cours  des  dix  dernières  années 
(%  disparu par rapport  au  tonnage  de  la  tranche  d'âge  inférieure  cinq  ans  auparavant) 
Tranches d'âge au 1er juillet 
1)  de l'année d'observation 





d'observation  de référence 
1959  1954 
1960  1955 
1961  1956 
1962  1957 
1963  1958 
1064  1959 
1965  1960 
1966  1961 
1967  1962 
1968  1963 
Rythme moyen d'élimination des 
tranches quinquennales 
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Il  n'a pas été possible de prendre en considération,  dans ce calcul, l'élimina-
tion des navires de moins de 10 ans. En effet, l'effectif des tranches d'âge des 
navires de 5 à  9 ans est régulièrement supérieur à  celui des navires de 0 à  4 
ans, 5 ans auparavant. Ce fait paradoxal s'explique sans doute par la difficulté 
qu'il y a à obtenir des renseignements exacts sur le nombre et le tonnage précis 
des navires les plus récents. 
De même, les  lacunes des  statistiques pour les  navires les  plus anciens ont 
compliqué le calcul. Pour calculer le rythme d'élimination des navires âgés de 
plus de vingt ans, il a été nécessaire de recourir à un groupe auxiliaire présen-
tant pour chaque année de référence la somme du tonnage des tranches d'âge 
«  20 à  24 ans »  et «  25 ans et plus ,,  (1). 
{1)  Ce  n'est  que  depuis  1964  que  le  c  Uoyd's  Register  of  Shipping •  a  introduit  dans  ses 
c  Statistical Tables •  annuelles une tranche d'âge  • 25  à  29  ans '"· 
84 Ce groupe a fourni les bases de comparaison avec le tonnage de la tranche des 
navires de «  25  ans et plus »  observée au bout de cinq ans. 
La  différence entre le tonnage  de l'année d'observation  et celui  de l'année 
de référence mesure l'élimination des navires âgés de plus de vingt ans. 
Il  a  paru  intéressant  de  construire  un  modèle  théorique  d'élimination  des 
tranches  d'âge successives sous la forme d'une courbe présentée à  la figure 
D  ci-après, où figurent,  en ordonnée, les  pourcentages du tonnage initial et, 
en abcisse,  la durée en années. Les  points de la courbe ont été disposés au 
milieu de chaque période quinquennale et calculés  en pourcentage du ton-
nage initial par application successive aux tonnages subsistants des taux d'éli-
mination calculés au tableau XXXII. Au-delà de vingt ans, il a été admis, pour 
pouvoir  prolonger  la  courbe,  que  le  rythme,  calculé  pour  l'ensemble  des 
navires  dépassant cet âge,  s'appliquerait au cours  de chaque période quin-
quennale ultérieur.  Évidemment,  on tend ainsi  vers  une asymptote,  ce  qui 
s'éloigne de la réalité, car tous les navires finissent par disparaître. 
Quoique le modèle théorique ainsi construit ne puisse rendre compte exacte-
ment de l'élimination des derniers navires, il n'en donne pas moins une estima-
tion  très  proche  du  rythme  d'élimination  du  tonnage  ancien  observé,  en 
TABLEAU XXXIII 
Estimation  des  besoins  de  renouvellement  du  tonnage  de  la flotte  mondiale pour  les  trois 
périodes  quinquennales  se  terminant  au  milieu  des  années  1970-1975 et  1980 
(millions  de  t.j.b.) 
Situation  à  Besoins 
la  fin  des  Tranches d'âges (ans)  10-14  15-19  20-24  >25 ans  totaux de 
périodes  remplace-
ment 
1er juillet 1965  Tonnage initial  41  22,9  12  41 
30 juin 1970  Tonnage vraisemblable  40,5  21  9,7  25,1 
Différence 
(besoins de remplacement)  0,5  1,9  2,3  15,9  20,6 
1er juillet 1970  Tonnage initial  43,5  40,5  21  35,2 
30 juin 1975  Tonnage vraisemblable  43  37,1  16,9  21,7 
Différence 
(besoins de remplacement)  0,5  3,4  4,1  13,5  21,5 
1er juillet 1975  Tonnage initial  78,6  43  37,1  40,7 
30 juin 1980  Tonnage vraisemblable  77,7  39,4  29,9  24,9 
Différence 
(besoins de remplacement)  0,9  3,6 
1 















































































































































































































































































































 moyenne,  au long  des  dix  dernières  années :  il permet,  en  particulier,  de 
constater qu'au cours de cette décennie, le retrait du tonnage en service s'est 
produit à un âge moyen très élevé: il a fallu 27 ans environ pour que dispa-
raisse la moitié seulement du tonnage initial d'une tranche d'âge. 
5.  Utilisation de ce modèle pour la  prévision des besoins futurs de remplacement 
Pour l'avenir, la prise en considération du rythme d'élimination, ainsi observé 
par le passé,  fournit une base pour la prévision,  par périodes  de cinq ans 
successives, des besoins de remplacement de la flotte mondiale. 
En  appliquant les taux moyens d'élimination,  calculés au tableau XXXII,  au 
tonnage initial de chaque tranche d'âge observé ou calculé au début d'une 
période,  on obtient le tonnage vraisemblable de la tranche d'âge supérieure 
à la fin de la période. 
La somme des différences entre le tonnage vraisemblable et le tonnage initial 
de chaque tranche d'âge correspond aux besoins de remplacement totaux de 
la période. Le tableau XXXIII  précédent présente ce calcul pour les périodes 
quinquennales se terminant au 30 juin des années 1970,  1975 et 1980. 
D'après  l'estimation  ainsi  faite,  les  besoins  totaux  de  remplacement  du  1er 
juillet  1965  au 30  juin  1970,  s'élèveraient  donc  à  20,6  millions  de t.j.b.  En 
déduisant de ce total  14 millions de t.j.b.,  qui représentent le tonnage perdu 
ou démoli au cours du deuxième semestre 1965 et des années  1966,  1967 et 
1969, il reste, pour la période s'étendant entre le 1er  janvier 1969 et le 30 juin 
1970,  un reliquat de demande de remplacement de 6,6  millions  de t.j.b.  Ce 
chiffre est à  ajouter aux 21,5  millions de t.j.b.,  prévus pour la période 1970-
1975, pour calculer les besoins de remplacement de la flotte mondiale depuis 
le début de 1969 jusqu'au milieu de 1975, qui se montent ainsi à 28,1  millions 
de t.j.b. En  ajoutant encore à  ce chiffre 27,5 millions de t.j.b.  pour la période 
1975-1980,  on obtient un pronostic global  des  besoins  de remplacement au 
cours de la totalité de la période étudiée qui atteint 55,6 millions de t.j.b. 
6.  Estimation  globale  des besoins de  constructions  neuves à moyen et  long  terme 
Les  conclusions de l'approche globale en ce qui concerne les  besoins totaux 
de tonnage neuf,  pour satisfaire à  l'expansion et  au renouvellement prévus 
de la  flotte  marchande  mondiale,  sont  regroupées  dans  le  tableau  XXXIV 
ci-après. 
Cette demande théorique, calculée par les  besoins,  serait donc satisfaite par 
les  livraisons  annuelles moyennes de navires neufs représentant un tonnage 
de 17 millions de t.j.b. pour toute la période de onze ans et demi étudiée, mais 
si l'on scinde cette période au 1er  juillet 1975, les moyennes annuelles s'  abais-
sent à  14,94 millions de t.j.b.  avant cette date et s'élèvent par contre à  19,7 
millions de t.j.b. après elle. 
Certes, il n'y aura pas de rupture brutale, au milieu de l'année 1975,  et ces 
moyennes annuelles ne constituent pas des pronostics,  mais sont simplement 
destinées à  mettre en valeur le fait que les  besoins de navires neufs seront 
relativement plus faibles au cours de la première période, qui couvre six ans 
et demi, qu'au cours de la seconde, qui ne comporte que 5 années. 
87 
• TABLEAU  XXXIV 
Estimation  globale  des  besoins  de  tonnage  neuf pour  les  périodes  1969-1975 et  1975-1980 
(en  millions  de  t.j. b.) 
Périodes 
1
1er janvier 1969 au  1  1er juillet 1975 au 
30 juillet 197 5  1er juillet 1980  Total 
Besoin:  1)  d'expansion  69  71  140 
2)  de renouvellement  28,1  27,5  55,6 
3)  Totaux  97,1  98,5  195,6 
Commandes déjà en carnet 
au 1er janvier 1969  49,2  - 49,2 
Reste à commander pour livraison avant 
la fin de la période  47,9  98,5  146,4 
On peut également remarquer qu'il est inquiétant, a priori, de constater qu'au 
début de cette  première période de six ans  et  demi,  plus  de la moitié  des 
besoins totaux sont d'ores et déjà couverts par des commandes en carnet. 
B.  Analyse sectorielle 
1.  Besoins de tonnage neuf pour la  flotte  pétrolière 
a)  B e s o i n s  d ' e x p a n s i o n 
La  flotte mondiale des navires citernes  de plus de 2 000 t.p.l.  en service au 
pr janvier 1969 s'élevait à 1  19,5 millions de t.p.l., les besoins de tonnage neuf 
répondant à l'expansion prévue de la flotte  d'ici  1980 (Voir chapitre III-B.l) 
se situent donc dans l'hypothèse de productivité haute à  162,9  millions  de 
t.p.l.  (dont  99,5  millions  de t.p.l.  à  livrer  jusqu'en  1  975).  Dans l'hypothèse 
de productivité basse, le besoin correspondant s'élève à 171,2 millions de t.p.l. 
(dont 86,1  millions de t.p.l. jusqu'en 1975). 
b;  B e s o i n s  de  re rn pl a ce  rn e nt 
En  ce qui concerne les besoins correspondant au renouvellement de la flotte 
en service, il a été admis que les  pertes accidentelles représenteraient chaque 
année jusqu'en 1980 3 % en moyenne du port en lourd de la flotte.  Ce pour-
centage  a  été  choisi  compte  tenu  des  pourcentages  observés  au  cours  des 
cinq dernières années qui ont varié de 1,5 à 4,5 %. 
Pour le tonnage qui sera démoli au cours de la période considérée, différentes 
hypothèses ont été étudiées en fonction de la pyramide d'âge de la flotte en 
service au 1er  janvier 1969. Les  alternatives retenues ont été les suivantes : (1) 
(1)  Voir note: au bas du tableau XXXV. 
88 Alternative 1 :  retrait graduel des navires âgés 
Alternative II  :  retrait systématique des navires de 20  ans et plus 
Le  tableau XXXV ci-après présente l'impact de ces deux alternatives en 1975 
et 1980 sur la flotte en service au 1er  janvier 1969. 
Il  a paru utile de présenter, également, la situation prévisible vers  1971-1972, 
de façon  à  rendre mieux compte du processus  d'élimination  prévu pour le 
tonnage ancien.  Ce processus  est  détaillé en ce qui concerne l'alternative I. 
Par contre, en ce qui concerne l'alternative Il, le tableau XXXV ne mentionne 
que  les  retraits  supplémentaires  qu'implique  le  rythme  de  renouvellement 
plus rapide, retenu pour cette hypothèse, et les besoins totaux correspondants. 
En définitive, les besoins de remplacement sont dérivés de la comparaison du 
tonnage  en  service au  1er  janvier  1969  avec le tonnage subsistant  de cette 
flotte  restant en service en 1975  et 1980.  Ces besoins se montent ainsi,  pour 
l'alternative I,  d'après le tableau XXXV,  à  39,6 millions de port en lourd jus-
qu'  en 1980 (dont 16,3 millions de t.p.l. entre 1969 et 1975). 
L'alternative II  conduit, elle, à un besoin de remplacement supplémentaire de 
14,8  millions  de t.p.l.,  dont  11  d'ici  1975.  L'alternative II  suppose donc un 
renouvellement  proportionnellement  beaucoup  plus  fort  dans  la  première 
période de cinq ans de la prochaine décennie qu'au cours de la seconde. Ceci 
est bien entendu lié à la structure actuelle de la pyramide d'âge de cette sec-
tion de la flotte pétrolière. 
c)  B e s o i n s  t o t au x  d e  l i v r a i s o n s  e t  d e  c o rn rn ande s  d e  p é t r o 1  i er s 
Le  tableau XXXVI  ci-après  permet d'évaluer les  besoins  totaux de tonnage 
neuf pour la flotte pétrolière, au cours de la période couverte par le rapport. 
Au total,  on arrive,  en combinant l'hypothèse de productivité basse qui sup-
pose le besoin d'expansion le plus fort avec l'alternative II  de démolition qui 
implique les besoins de leur remplacement les plus importants, à une demande 
totale  de  225,6  millions  de t.p.l.  qui  constitue l'estimation  «  optimiste»,  En 
combinant,  par contre,  l'alternative  de productivité  haute,  qui  implique les 
besoins de tonnage d'expansion les  plus faibles,  avec l'alternative I de mise 
à  la ferraille qui constitue l'hypothèse la plus réduite en matière de besoins 
de remplacement,  on obtient une estimation  «  pessimiste » de 202,5  millions 
de t.p.l.  à construire entre 1969 et 1980. Toutefois, il  convient de déduire de 
ce chiffre le tonnage déjà en commande au 1er  janvier 1969, soit 52,6 millions 
de t.p.l.  pour trouver les  chiffres  correspondants au tonnage restant à  com-
mander, à cette date, qui se monte ainsi, au maximum, à  173 millions de t.p.l. 
et au minimum à  150  millions  de t.p.l.,  pour livraison  avant  le  milieu  de 
l'année 1980. 
Pour la première période la fourchette du tonnage à livrer avant le 1er  juillet 
1975 s'établit entre 95,8 et 113,4 millions de t.p.l. et ce qui reste à commander 
après  le  1er  janvier  1969  ne représente qu'entre  82 % et  115 % du  carnet 
actuel. 
Or, il  convient de remarquer que 90 % de celui-ci doivent être livrés d'ici la 
fin de 1971  et qu'il conviendrait d'y ajouter environ 7 millions de tonnes de 
navires  combinés  minerais-pétrole qui  trouveront  difficilement  emploi  dans 



































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 En  dépit de la forte croissance prévue pour cette section de la flotte mondiale, 
un risque de surcapacité existe  donc au cours  des  premières  années  de la 
prochaine décennie. 
2.  Besoins de tonnage neuf pour la  flotte de transporteurs de vrac 
aJ  B e s o i n s  d · e x p a n s i o n 
La  flotte  de transporteurs  de vrac,  requise  en  1980,  s'établit  à  un tonnage 
maximal de 79,2 millions de t.p.l. pour répondre à l'hypothèse forte de crois-
sance des différents trafics. Dans le cas de l'hypothèse faible,  ce tonnage est 
ramené à  un minimum de 60,6 millions  de t.p.l.  Or, au  1er  janvier 1969,  le 
tonnage en service atteignait, déjà,  57,6 millions de t.p.l.,  ce qui laisse prévoir 
pour ce secteur de la flotte  mondiale  des  besoins  d'expansion  de tonnage 
proportionnellement  beaucoup  plus  faibles  que  celui  des  navires  citernes. 
Certes,  dans le tonnage en service au début de 1969 figuraient  10,2 millions 
de  t.p.l.  de navires  combinés  vrac-minerai-pétrole,  dont  les  trois-quarts  au 
moins étaient affectés au transport pétrolier. Toutefois, pour des  raisons sta-
tistiques, le tonnage de ces bâtiments doit être comptabilisé dans la flotte des 
transporteurs de vrac. 
L'expansion prévue du tonnage de cette flotte, calculée d'après l'augmentation 
prévisible  des  seuls  trafics  de vrac solide implique donc,  d'ici  la fin  de la 
prochaine décennie, la livraison de 3 millions de t.p.l.  dans l'hypothèse faible 
et de 21,6 millions de t.p.l.  dans l'hypothèse forte. 
A  moyen terme,  l'inclusion dans la capacité de la flotte au 1er  janvier 1969 
de la totalité du port en lourd des navires combinés exerce, bien entendu, un 
effet perturbateur plus net encore qu'à long terme. 
En  effet, si l'hypothèse forte de croissance des trafics aboutit à une possibilité 
d'expansion de 4,5  millions  de t.p.l.,  l'hypothèse pessimiste implique que le 
tonnage nécessaire est inférieur à celui qui était en service au début de 1969. 
Pourtant, si  l'on admet qu'à cette date,  7,7 millions de t.p.l.  de navires com-
binés étaient, en fait,  probablement affectés au trafic pétrolier, il subsisterait, 
même dans l'hypothèse faible de croissance de trafic, un besoin d'expansion 
résiduel de l'ordre de 2.3 millions pour les  transporteurs de vrac solides pro-
prement dits à mettre en service jusqu'au 1er juillet 1975. 
hJ  Besoins  de  re rn pl ace rn en t 
A première vue, ces besoins ne peuvent être considérables. En  effet, la flotte 
des transporteurs de vrac est très  récente, comme nous l'avons déjà souligné 
au chapitre précédent, et cette famille de navires constitue l'ensemble le plus 
jeune au sein de la flotte marchande mondiale. 
Au  1er  juillet  1968.  84 %  du  tonnage  mondial  des  transporteurs  de  vrac 
avaient moins de dix ans d'âge et le pourcentage correspondant pour le ton-
nage âgé de cinq ans et moins était de 58,7 %. 
Ainsi  la fraction  du tonnage de la flotte  en service au début de  1969,  qui 
atteindra ou dépassera vingt ans d'âge en 1975, ne sera que de 4, 9  millions 
et en 1980 de 11,7 millions de t.p.l. 
92 c)  I n c e r t i t u d e s  r é s u 1 t a n t  d e  1 ' i n c 1 u s i o n  d e s  n a v i r e s  c o rn b i n é s 
dans  la  flotte  des  transporteurs  de  vrac 
Le carnet de commandes mondial pour les transporteurs de vrac, y compris les 
navires  combinés,  atteignait  19,3  millions  de t.p.l.  au  1er  janvier  1969.  Ce 
chiffre apparaît très élevé par rapport aux besoins prévisibles de constructions 
neuves à livrer avant le 1er  juillet 1975. 
Cette  constatation met bien  en lumière les  difficultés  auxquelles  se heurte 
l'analyse prévisionnelle dans  le secteur des  transporteurs  de vrac en raison 
de la polyvalence des navires combinés. 
L'assimilation  statistique  de ceux-ci  aux autres  transporteurs  de vrac solide 
s'explique, historiquement, parce que ce type de navire a trouvé son origine 
dans l'idée d'utiliser les  ballasts latéraux des  minéraliers pour transporter du 
pétrole en tant que fret de retour.  La  rentabilité de ces  bâtiments s'en trou-
vait améliorée mais leur capacité de transport en fret liquide était inférieure 
à leur port utile en minerai de fer. 
A  l'heure actuelle,  la  technique a  évolué  et  les  navires  combinés  les  plus 
récents  sont réellement polyvalents pour la totalité de leur capacité de trans-
port et en conséquence il  n'est plus  possible  a  priori  de  déterminer  quelle 
sera leur affectation principale au cours de leur carrière. 
Ce  type  de navire  peut,  de  toute  façon,  avoir  un  coefficient  d'utilisation 
supérieur à un bâtiment de même capacité qui serait affecté uniquement soit 
au transport du pétrole, soit à celui des vracs solides. 
En  conséquence, sa position concurrentielle sur le marché des frets  est meil-
leure que celle du bâtiment entièrement spécialisé, ce qui lui vaut la faveur 
des  armateurs qui ne sont pas  en mesure,  au moment de la commande,  de 
conclure des chartes-parties d'affrètement à long terme. 
En  conséquence, de très  fortes  commandes de navires combinés ont été pla-
cées dans le monde depuis 1966 et particulièrement au cours de l'année 1968 
où le tonnage contracté a atteint le chiffre record de 5, 2 millions de t. p.l. 
Cette tendance s'est poursuivie depuis lors  et la plupart des transporteurs de 
vrac commandés en 1969 sont, en fait,  des navires combinés. 
Compte tenu de l'expansion prévue des  trafics  de produits  solides  en vrac, 
il  n'est pas possible d'admettre que la capacité de la flotte des navires com-
binés,  en service ou en commande le  pr janvier  1969,  date  de base de la 
présente étude, sera affectée en totalité à  ces  trafics au cours de la période 
étudiée. 
Une telle affectation provoquerait un déséquilibre trop  profond entre offres 
et besoins de transport.  Dans ces  conditions,  il  a  été admis pour cette étude 
prospective, que seul le quart de cette flotte,  en service ou en commande à la 
date de base, serait effectivement utilisé en moyenne au transport des vracs 
solides. 
Ceci suppose, comme corollaire, qu'à concurrence de 75 % de cette capacité, 
elle sera affectée - toujours  en moyenne - aux transports  pétroliers  d'ici 













































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 Cette hypothèse revient à transférer 12,8 millions de t.p.l. à la flotte pétrolière, 
ce qui diminue d'autant les besoins en tonnage neuf calculés pour cette sec-
tion de la flotte mondiale. 
En  dépit de ce transfert,  le risque de déséquilibre mentionné plus  haut ne 
disparaît pas entièrement et il  est possible qu'au cours des prochaines années 
des  surplus  temporaires  de tonnage  apparaissent au  fur  et  à  mesure  de  la 
livraison des transporteurs de vrac et  des navires combinés actuellement en 
commande. 
En  effet, en ne comptant la flotte des navires combinés que pour le quart de 
son port en lourd. la flotte mondiale de navires affectée au transport de mar-
chandises sèches en vrac atteignait environ 60 millions  de t.p.l.  au début de 
1969. 
Si l'on retient l'hypothèse forte de croissance des trafics, les besoins d'  expan-
sion,  d'ici  1975,  atteindraient 12,1  millions  de t.p.l.  Ces besoins ne se mani-
festeront toutefois que progressivement au cours de la période de 6  ans  Y2 
considérée. De même les besoins de remplacement doivent,  en principe, être 
répartis au long de l'ensemble de la période. 
Or, au pr janvier 1969, les commandes de minéraliers et de transporteurs de 
vrac proprement dits,  majorées du quart du tonnage de navires combinés en 
carnet,  atteignaient au total  14,1  millions  de t.p.l.,  tonnage qui correspond à 
des navires qui, pour la plupart, doivent être livrés en 1969 et 1970. 
Jusqu'à présent, l'expansion des trafics  maritimes  a  permis  d'employer,  sans 
difficulté, les tonnages neufs mis en service mais il  n'est pas certain que cette 
situation  puisse se prolonger encore  de nombreux  mois.  Aussi  des  surplus 
temporaires  de  tonnage  peuvent  apparaître au  cours  de  la  première moitié 
de la prochaine décennie et ils devront être corrigés par le désarmement d'une 
fraction de la flotte, en principe, égal à l'excédent constaté. 
Si  cette situation se prolonge assez longtemps,  il  est possible que les  navires 
les  moins  rentables,  en  général  plus  anciens,  soient  démolis,  et  c'est  dans 
cette  perspective  que,  pour cette  section  de  la  flotte,  deux  alternatives  de 
démolition plus radicale que celle adoptée pour les pétroliers ont été retenues 
pour  cette  étude  pour  les  besoins  de  renouvellement  figurant  au  tableau 
XXXVII : l'alternative 1 correspond à  la  démolition  systématique de tous les 
bâtiments âgés de 20 ans et plus, l'alternative II  à  l'élimination graduelle des 
bâtiments âgés de 15  ans et plus. 
dJ  B e s o i n s  t o t a u x  d e  c o n s t r u c t i  o n s  n e u v e s  p o u r  le s  t r a n s p o r -
teurs  de  vrac 
En  dépit de ces hypothèses de démolition particulièrement précoces, les  chif-
fres  présentés  au tableau XXXVII  ci-contre,  ne laissent  apparaître,  pour ce 
secteur de la flotte marchande mondiale,  que des  perspectives médiocres en 
ce qui concerne les besoins de constructions neuves et a fortiori les possibilités 
de commandes  nouvelles  pour les  bâtiments  uniquement  destinés  au  trafic 
de produits solides en vrac. 
En  effet, il  faut comptabiliser statistiquement dans la flotte en service au  1er 
janvier 1969, la totalité des 10,2 millions de t.p.l. représentant les navires com-
binés, puisque ceux-ci n'ont pas été inclus ailleurs. 
95 Ainsi les besoins totaux de constructions neuves se situent entre 15 et 42 mil-
lion~ de t.p.l. pour la période du long terme. A  moyen terme, seule la combi-
naison de l'hypothèse forte de croissance et de l'alternative haute de démo-
lition  permet de  prévoir,  jusqu'au  1er  juillet  1975,  un  besoin  de livraisons 
se montant à  12,5 millions de t.p.l. 
En ce qui concerne les commandes nouvelles à placer après le 1er janvier 1969, 
...  l'importance du carnet mondial à  cette  date,  tant  en  transporteurs  de vrac 
proprement dits qu'en navires combinés, minimise les besoins restant à  cou-
vrir.  Ceux-ci sont,  par contre,  majorés  par la probabilité de l'affectation au 
trafic pétrolier, au cours de la période considérée, d'une capacité correspon-
dant aux trois quarts du port en lourd des navires combinés en service ou en 
commande à la date de hase. 
Dans cette hypothèse, et selon la meilleure combinaison des besoins d'  expan-
sion et de renouvellement, les commandes supplémentaires des transporteurs 
de vrac correspondant au seul trafic de produits solides, atteindraient 35 mil-
lions de t.p.l. à  passer pour livraison avant le milieu de 1980 dont 6 millions 
devraient entrer en service avant le 1er  juillet 1975. 
e)  L'ac  c é 1 é ration récente du  r y th rn e  des  co rn rn and es  pour 1 es 
navires  combinés  accroît  l'incertitude  des  pronostics 
Cette prévision, concernant le niveau maximal des commandes à  placer pour 
le moyen terme, paraît contredite par le fait que des commandes  particulière~ 
ment importantes de transporteurs de vrac ont été enregistrées au cours du 1er 
semestre 1969. 
t.p.l. au 1er  juillet. 
D'après Fearnley et Egers, le carnet mondial atteignait au total 25 millions de 
Cette augmentation, par rapport au début de l'année, intervenue en dépit de 
livraisons  très  importantes,  s'explique par l'enregistrement  de 9  millions  de 
t.p.l. de commandes nouvelles depuis la date de hase retenue pour cette étude. 
Or,  toutes  ces  commandes  concernent  des  navires  devant être  livrés  avant 
1975. 
On ne peut conclure brutalement que 3 millions au moins de ces commandes 
nouvelles sont excédentaires. En  effet, plus de la moitié,  soit 4,6 millions de 
t.p.l. concernent des navires combinés dont le port en lourd atteint ou dépasse 
le plus souvent 100 000 tonnes. Les bâtiments de ce type représentent du reste 
environ 12 millions de t.p.l.  dans le carnet mondial au 1er  juillet 1969, ce qui 
souligne bien le poids considérable que revêt,  pour l'évolution future de la 
flotte mondiale, la multiplication récente des bâtiments de ce type. 
Il  convient de souligner à  nouveau que la commande des navires combinés 
n'a que de moins en moins de rapport avec des besoins prévisibles de trans-
port  de produits  solides  en vrac.  Actuellement,  ces  bâtiments  sont,  le plus 
souvent, destinés par les armateurs au transport des pétroles bruts. Toutefois, 
la  crainte  de la  concurrence  des  navires-citernes  de  200 000  t.p.l.  et  plus, 
justifie le choix d'une polyvalence destinée à assurer une meilleure rentabilité 
à  ces bâtiments qu'à des pétroliers proprement dits  de même tonnage. 
Dans ces  conditions,  les  navires  combinés tendront à  se substituer aux na-
vires-citernes de 50 000 à  120 000 t.p.l. pour assurer les trafics de pétrole brut 
qui ne peuvent être confiés aux plus grands navires. 
96 Cette polyvalence d'une section rapidement croissante de la flotte  mondiale 
tend à augmenter la productivité de celle-ci mais,  par ailleurs, ce phénomène 
accroît considérablement les  incertitudes  quant à  l'équilibre futur de l'offre 
et de la demande dans le domaine de la capacité des transports par mer. 
En  effet, on serait tenté d'imputer en totalité ces commandes supplémentaires 
de navires combinés aux besoins de constructions neuves de la flotte pétro-
lière.  Pourtant.  une fois  en service,  ces  bâtiments  pèseront également sur le 
marché  du transport  maritime  des  produits  solides  en  vrac  mais  dans  une 
proportion qui dépendra essentiellement de l'évolution future des frets  pétro-
liers,  secteur hautement sensible aux variations  imprévisibles  de la conjonc-
ture politique et économique mondiale. 
Dans ces conditions, il est possible qu'apparaissent, à moyen terme,  des excé-
dents  durables  de tonnage  en  ce qui  concerne soit  la  flotte  susceptible  de 
transporter des produits en vrac, soit la flotte pétrolière. 
Si  cette conjoncture  se  manifestait,  elle  aurait pour effet d'accélérer l'  obso-
lescence des plus anciens navires actuellement en service qui devraient alors 
être désarmés, puis probablement mis à la ferraille. 
Ainsi,  l'importance des  commandes  récentes  tendrait à  rendre probables  les 
alternatives fortes  de démolition prévues pour ces  sections  de la flotte mar-
chande mondiale. 
3.  Besoins de tonnage neuf pour la  flotte  mondiale de cargos 
a)  T y p e s  d e  n a v i r e s  c o u v e r t s  p a r  l a  p r é s e n t e  s e c t i o n 
Dans cette section sont regroupés les besoins prévisibles pour tous les navires 
de charge de plus  de 1 000 t.j.b.  qui ne sont ni  des  navires-citernes,  ni  des 
transporteurs de vrac, c'est-à-dire, d'une façon générale, les cargos à deux ou 
plusieurs ponts, y  compris les  navires mixtes,  à l'exclusion des  paquebots et 
ferry-boats  consacrés  essentiellement  au  transport  des  passagers.  On  addi-
tionnera  donc  ici,  les  besoins  d'expansion  pour  chacune  des  sections  sui-
vantes  de la flotte  mondiale : les  cargos  de tramping, les  cargos  de ligne au 
long cours,  les  porte-containers et les  «  autres navires de charge >>.  Il  a  paru 
nécessaire.  en effet, au stade de la prévision de ces besoins d'expansion,  de 
considérer ces divers types de navires de charge comme un tout, étant donné 
que les  limites  entre les  différentes  catégories  sont  imprécises  et  que leur 
évolution  future  comportera  certainement  des  incidences  réciproques.  Au 
demeurant, les données statistiques imposaient ce regroupement pour l'évalua-
tion des besoins de remplacement. 
bJ  Besoins  d'expansion 
Le  tableau XXXVIII,  ci-après,  compare les  sommes des  différents pronostics, 
formulés  au chapitre III  B en ce qui concerne ces  types  de navires,  avec la 
flotte en service correspondante au 1er  juillet 1968 qui a été calculée en par-
tant des "Statistical tables" du "Lloyd's Register".  Celles-ci ont permis d'  éva-
luer cette  flotte,  par déduction  des  autres  catégories,  à  71  millions  de ton-
neaux,  ce qui,  en appliquant le coefficient  1,4  fournit  une estimation  d'un 
port en lourd total de 99,4 millions de tonnes. 
97 TABLEAU  XXXVIII 
Besoins  d'expansion  à  moyen  et  long  terme  pour  la flotte  mondiale  de  cargos 














Tramping  22,5  14  17,3  8,8  11,7 
Porte-containers  6,3  8,5  11,8  17,7 
Cargos de ligne (long cours)  43,5  49,6  57,6  53,9  64 
Autres navires de charge  23,5  28,9  39,6  38,5  48,8 
Total  89,5  99,4  98,8  123  113  142,2 
Besoins de constructions 
neuves en fonction de la 
croissance  23,6  13,6  42,8 
Il  a  également été indiqué sur ce tableau, la répartition du tonnage total  de 
cette catégorie, entre les différents types qui la composent au cours de l'année 
1966,  qui est la dernière pour laquelle on dispose de cette décomposition en 
tonnes de port en lourd. 
Pour l'hypothèse faible, le besoin de constructions neuves apparaît nul, d'ici 
1975. 
En  effet,  l'inclusion  des  navires  de  tramping  dans  cet  ensemble,  pour les 
raisons  exposées  ci-dessus,  exerce  un  effet  perturbateur,  sur  les  besoins 
d'expansion ainsi calculés. Il  s'agit d'un type de navire pour lequel une très 
sensible  diminution  de tonnage doit être enregistrée,  dans  toutes  les  hypo-
thèses, au cours de la période étudiée. C'est pourquoi il faut considérer que, 
même dans l'hypothèse de croissance de la flotte la plus faible, il y  aura des 
besoins  d'expansion  à  couvrir,  d'ici  1975,  pour les  autres  catégories.  Mais 
ceux-ci ne dépasseront pas en tonnage la diminution escomptée du port en 
lourd de la flotte des cargos de tramping. 
c)  L e s  b e s o i n s  d e  r e rn p 1  a c e rn e n t 
En  ce qui concerne les besoins de remplacement, l'âge moyen très élevé des 
cargos de la flotte de tramping exerce un effet compensateur sur le comporte-
ment de l'ensemble étudié. Le  tableau XXXIX,  ci-contre permet d'évaluer les 
besoins  de  remplacement  en  fonction  de  la  structure  de  la  pyramide  des 
âges de cette section de la flotte. 
En  ce qui concerne les  pertes,  l'évaluation a  été faite en fonction  du pour-
centage de sinistres relevé au cours des dernières années. 
98 TABLEAU XXXIX 
Besoins  de  remplacement  à  long  d  moyen  terme  pour  la flotte  mondiale  de  cargos 
selon  les  alternatives  de  rythme  de  démolition  retenues 
(millions  de  t.p.l.) 
}er juillet 1968  }er juillet 1975  1er juillet  1980 
Date 
de 
construction  Groupe d'âge 
1 
Flotte  Groupe d'âge 
1 
Flotte  Groupe d'âge 
1 
Flotte 
(ans)  (ans) 
A - Alternative I - Démolition graduelle des navires âgés de plus de 26 ans 
1938 et années  30 ans  4,54 
antérieures  et plus 
1939-1943  25-30  10,32  32 et plus  3,00 
1944-1948  20-25  13,37  27-31  5,00 
1949-1953  20-15  11,02  22-26  10,00 
1954-1958  15-10  19,40  17-21  19,40 
1959-1963  5-10  20,52  16-16  20,50 
1964-1968  0-5  20,23  7-11  20,20 
Total  99,40  78,10 
Pertes cumul.  5,20 
Flotte subsistante des navires en service 
au 1er juillet 1968  72,90 
Besoins de remplacement cumulés  26,50 
B - Alternative II - Démolition graduelle des navires âgés de plus de 21  ans 
Retraits supplémentaires par rapport à l'aternative I 




















Pour ce qui est du tonnage voué à la démolition, deux alternatives de retraits 
ont été considérées pour les cargos. L'alternative 1 prévoit la démolition gra-
duelle de tous les  navires après  26  ans  d'âge,  l'alternative II  escompte cette 
élimination pour les navires dépassant 21  ans. 
On peut penser, en effet, que si la baisse des frets,  provoquée par la surcapa-
cité attendue de la flotte de transports de vrac, au cours de la première moitié 
de la  prochaine décennie,  se produit,  elle frappera également le secteur des 
cargos  de tramping,  et,  par contagion,  risque de s'étendre aux autres cargos. 
En  outre, dans le domaine des cargos de ligne, il est certain que la fraction la 
plus  ancienne de la flotte se trouvera dans une situation difficile face à  la 
concurrence  des  porte-containers.  c· est  pourquoi  il  a  paru  raisonnable  de 
prévoir un rajeunissement de la flotte de cargos qui, déjà sensible pour l'alter-
native 1,  deviendrait très net si  se réalisait l'alternative Il. 
En  dépit de la différence qui sépare ces deux alternatives, quant au rajeunis-
sement possible de la flotte de cargos, la fourchette des besoins de remplace-
99 ment  correspondant à chacune d'elles  n'est pas  très  écartée,  étant  donné la 
structure  actuelle  de la pyramide d'âge  de la flotte,  qui comportait,  au  1er 
juillet 1968, encore plus de 15 % de navires âgés de plus de 25 ans. 
Les  besoins de remplacement maximals  jusqu'en 1980,  se situent à  47,3 mil-
lions de t.p.l. et les besoins minimals, à 44,4 millions de t.p.l.  Si l'on considère 
les  perspectives à moyen terme,  jusqu'en 1975, ces mêmes besoins atteignent 
un maximum de 33,3 et un minimum de 26,3 millions de tonneaux. 
dJ  B e s o i n s  t o t a u x  d e  c o n s t r u c t i o n s  n e u v e s  p o u r  1 e s  c a r g o s 
Le  tableau XL  ci-contre présente le pronostic général que l'on peut formuler, 
pour les livraisons intéressant la flotte mondiale de cargos  entre le 1er  juillet 
1968,  date de base retenue pour ce secteur et la fin  des  deux périodes étu-
diées : les besoins à long terme varient de 58 à  90 millions  de t.p.l.,  la frac-
tion  devant être livrée à  moyen  terme représentant  de 26  à  57 millions  de 
t.p.l.  (1) 
Comme le  carnet  de commandes  au  1er  janvier  1969  est  relativement  plus 
faible par rapport aux besoins de livraisons que pour les pétroliers et,  surtout, 
pour les  transporteurs  de vrac,  ce secteur présente des  perspectives  intéres-
santes  pour le marché  des  constructions neuves,  en particulier au cours  de 
la première période, qui s'étend jusqu'en 1975,  période au cours de laquelle 
les  besoins  de remplacement  de la flotte  de cargos  seront  particulièrement 
élevés. Au total, pour livraison avant 1980, resterait à commander un tonnage 
maximal de 78,2 millions de t.p.l., le chiffre minimum correspondant s'établis-
sant à 46,1  millions de t.p.l. Les  chiffres pour livraison avant 1975,  s'élèvent 
à un maximum de 45,2 et à un minimum de 14 millions de t.p.l. 
C. Comparaison de l'approche globale et de l'analyse sectorielle 
1.  Conversion  en  jauge  brute  des  besoins  de  port  en lourd  calculés  par  l'analyse  sectorielle 
Au dernier stade de cette étude des perspectives de la demande sur le marché 
mondial  de la construction  navale,  il  convient  de comparer,  pour chacune 
des  périodes étudiées, les  besoins de livraison de tonnage neuf,  estimés  par 
l'approche  globale,  avec  la  somme  des  prévisions  formulées  par  l'analyse 
sectorielle,  tant dans  ses  hypothèses faibles  que dans  ses  hypothèses  fortes. 
Pour effectuer cette  comparaison,  il  faut,  là  encore,  convertir en tonneaux 
de jauge brute, les résultats de l'analyse sectorielle énoncés en tonnes de port 
en lourd. Mais, contrairement à ce qui a pu être fait pour la comparaison du 
tonnage de l'ensemble de la flotte mondiale, il n'a pas été possible, à ce stade, 
de retenir un coefficient unique à  appliquer aux résultats de l'approche sec-
torielle. En  effet, il s'agit de navires futurs, alors que la flotte en service com-
porte une large fraction  de navires  anciens,  ce qui a  permis  de prévoir au 
chapitre  précédent  une  lente  augmentation  du  rapport  traditionnel  de  1  ,4 
t.p.l. pour 1 t.j.b. 
Pour les  pétroliers,  qui  représentent  dans  toutes  les  hypothèses  la  grande 
majorité en port en lourd des  tonnages  à  commander, il a  été nécessaire de 
(1)  Ces  bewins doivent  être minorés  de  1,8  million  de t.p.l.  pour être ramenés  à  la  date  de 





































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 distinguer trois  catégories : les  pétroliers  de très  grande taille,  pour lesquels 
un rapport de 2 a  été admis, les  pétroliers destinés au transport de produits 
raffinés affectés du rapport l ,5,  enfin les  autres navires-citernes, c'est-à-dire, 
d'une façon générale, les  bâtiments utilisés au transport de brut sur les  rela-
tions n'admettant pas les  très  forts  tonnages,  auxquels un rapport moyen de 
1.7 t.p.l. pour l  tonneau peut être appliqué. 
Pour pondérer ces  différents rapports afin de calculer un coefficient moyen 
applicable à  l'ensemble des  navires-citernes,  il  a  été estimé  comment pour-
raient se répartir entre ces trois catégories les commandes de navires à  passer 
jusqu'en  1980.  77 % du  port  en  lourd total  devrait  être  constitué  par des 
pétroliers de très grande taille,  9,5 % par les  transports de produits raffinés, 
ce qui laisserait pour les navires de dimensions moyennes 13,5 %.  On obtient 
ainsi un rapport pondéré de 1,912 t.p.l. pour l  t.j.b. ou inversement 0,523 t.j.b. 
pour l  t.p.l. 
Il n'a pas paru possible d'appliquer ce même coefficient de conversion en ce 
qui concerne les navires à commander jusqu'en 1975. En effet, il est à prévoir 
qu'au début de la prochaine décennie, la part des très  grands pétroliers sera 
inférieure à  ce qu'elle sera  dans les  commandes  placées  à  la  fin  de cette 
période.  En  outre,  les  besoins  de  transporteurs  de  produits  raffinés  seront 
sensiblement  plus  forts,  au  cours  des  prochaines  années,  qu'entre  1975  et 
1980, selon ce qui a été prévu au chapitre II  B. 
Dans ces conditions, la pondération adoptée pour la période 1969-1975 a été 
fondée sur la  répartition suivante :  64 % de très  grands  pétroliers, Il % de 
transporteurs de produits raffinés, le solde,  soit 25 % étant constitué par des 
navires de dimensions moyennes. Au total, le rapport pondéré s'établit à l ,873 
t.p.l.  pour l  t.j.b. et inversement on obtient le coefficient de conversion 0,534 
à  appliquer au tonnage de port en lourd. Pour les  transporteurs de vrac,  un 
coefficient unique de 0,625 a été utilisé. 
En  ce qui concerne les cargos, une pondération a également été effectuée en 
fonction d'une répartition possible entre cargos de tramping,  de ligne,  frigo-
rifiques, porte-containers et autres navires. 
On aboutit ainsi à  un coefficient de conversion élevé de 0,85  qui reflète le 
fait que, sauf pour les cargos de tramping, les cargos récemment commandés 
ont une jauge brute relativement forte par rapport à leur port en lourd. 
2.  Comparaisons des besoins de tonnage neuf 
Le  tableau XLI,  ci-après,  présente la  somme  des  hypothèses  faible  et forte 
formulées par l'analyse sectorielle, en ce qui concerne les besoins à long et à 
moyen terme de tonnage neuf à  livrer,  à  compter du l er  janvier 1969,  pour 
couvrir les  besoins  d'expansion et de renouvellement  de la flotte  mondiale 
en pétroliers, en transporteurs de vrac et en cargos,  jusqu'au milieu de 1980, 
en distinguant la fraction qui doit être mise en service avant le l er juillet 1975. 
Pour chaque catégorie de navires, le tonnage de port en lourd a été, comme 
indiqué  précédemment,  converti  en  tonneaux  de  jauge brute afin  que les 
résultats puissent être comparés avec ceux de l'approche globale.  Il  convient 






























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 l'estimation  en  t.j.b.  que  dans  celle  en  t.p.l.,  la  fourchette  importante  qu~ 
comprennent ces  prévisions au cours  de la  première période aboutit  à  une 
hypothèse forte supérieure de 60 % à  l'hypothèse faible en t.j.b.  alors qu'en 
t.p.l.  l'écart n'est que de 50 %.  Par contre, pour la seconde période, la four-
chette est très étroite : 7 % en t.p.l. 
On peut constater que l'approche globale à  195,6 millions de t.j.b.  se situe à 
long terme à un niveau très voisin de celui de la moyenne des deux hypothè-
ses retenues par l'analyse sectorielle qui ressortirait à  191  millions. 
En  ce qui concerne les  perspectives  à  moyen terme,  les  écarts  se creusent : 
les  besoins  évalués  par l'hypothèse faible  de l'analyse sectorielle  sont infé-
rieurs d'environ 26 % au pronostic unique de l'approche globale. Entre celui-
ci  et l'hypothèse forte,  la différence est moindre mais atteint cependant près 
de 19 %. 
Ces  écarts  importants  se  trouvent  évidemment  compensés  au  cours  de  la 
période  1975-1980,  puisqu'en  ce  qui  concerne  celle-ci,  l'approche  globale 
se rapproche très sensiblement des prévisions de l'analyse sectorielle dont la 
fourchette  se  rétrécit.  Ce déséquilibre  entre les  deux  périodes  successives, 
est à  mettre au compte des  divergences  qui existent,  entre les  deux études, 
pour ce qui est du rythme de renouvellement de la flotte, divergences qui sont 
plus sensibles, bien entendu, dans le cas de l'alternative haute de démolition, 
et spécialement au cours de la première période étudiée, étant donné la struc-
ture de la flotte actuellement en service. 
Toutefois, d'une façon générale, si  l'on prend en considération l'ensemble de 
la période, les  conséquences des  différences relevées  entre les  deux études, 
en ce qui concerne la productivité future de la flotte marchande, se sont trou-
vées corrigées, ainsi que nous l'avions laissé prévoir à  la fin du chapitre III, 
au stade de l'évaluation des besoins de remplacement. 
3.  Comparaison  des besoins de remplacement prévus par  les deux études 
Le tableau XLII permet de comparer les différences très sensibles qui résultent, 
dans ce domaine des mises à  la ferraille,  de l'optique adoptée par l'approche 
globale  selon  laquelle le rythme d'élimination  des  navires  en service serait 
le même dans l'avenir que par le passé  et de celle retenue par l'approche 
sectorielle, qui a admis, même dans son alternative la plus basse, un taux de 
démolition très supérieur. Un tel taux s'explique par la prise en considération 
de l'essor de nouvelles techniques qui accélèrent l'obsolescence des  navires 
anciens, en accroissant fortement la productivité des navires nouveaux. 
En  outre,  aux effets de ce phénomène technique, l'analyse sectorielle laisse 
prévoir que risqueront de s'ajouter les conséquences d'une crise de frets pos-
sible dans le secteur des marchandises sèches. Si une telle crise se produit au 
cours de la première moitié de la prochaine décennie, elle devrait provoquer 
le désarmement,  puis la démolition  d'une fraction  du tonnage excédentaire 
qui correspondra aux navires les plus âgés. 
Ainsi, jusqu'en 1980, les besoins totaux de remplacement définis par l'analyse 
sectorielle se situent à 69,1  millions de t.j.b. au minimum et à 81,2 millions de 

















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 nage de 55,6 millions de t.j.b. La  moyenne prévue par l'analyse sectorielle se 
situe donc à  plus  de 30 % au-dessus  du chiffre auquel aboutit  l'approche 
globale. Cette différence passe à près de 47% en ce qui concerne les perspec-
tives à moyen terme jusqu'en 1975, en raison de l'écart considérable - supé-
rieur à 70 % - qui existe entre le pronostic global et l'alternative sectorielle 
haute pour cette première période. 
4.  Complément de l'analyse sectorielle pour les  paquebots et les  petits navires 
a)  1  n t é r ê t  d e  c e  c o rn p 1  é rn e n t 
Au stade de l'évolution des besoins de constructions neuves, comme à  celui 
de la prévision  de tonnage de la  flotte  mondiale,  la cmnparaison  des  deux 
études se trouve quelque peu faussée par l'absence de prévisions sectorielles 
pour la catégorie des navires à passagers et de celle des petits navires de 100 
à  999  t.j.b.,  qui sont,  toutes  deux, comprises dans le champ d'application de 
l'approche globale.  Aussi  trouvera-t-on,  ci-après,  une évaluation  rapide  des 
besoins  de livraison pour ces  deux catégories de navires. 
Ces évaluations ont été faites directement en tonneaux de jauge brute, ce qui 
s'imposait pour les  paquebots et était également plus  normal pour les  petits 
navires, en raison même de la définition adoptée pour leur tonnage. 
Par ailleurs,  il  n'a pas paru nécessaire de formuler des alternatives de crois-
sance et de rythme de démolition pour ces deux secteurs. 
Ce sont donc des pronostics uniques qui sont formulés ci-après. 
La  méthode adoptée ainsi aurait dû conduire, théoriquement, à minorer l'  ap-
proche  globale  plutôt  qu'à  compléter l'étude sectorielle,  mais  il  a  paru,  en 
pratique, plus conforme au but recherché de couvrir la quasi-totalité du do-
maine de la demande mondiale de navires marchands. 
bJ  N a vi r e s  à  pa s s a g e r s 
Il  a été admis au chapitre III C que le tonnage de ce secteur de la flotte mar-
chande resterait stable au cours de la totalité de la période étudiée. 
En  conséquence, aucun besoin d'expansion n'est à prévoir pour les navires à 
passagers. 
Mais  cette  stabilité  doit  recouvrir  des  transformations  profondes,  dues  aux 
modifications  prévisibles  du trafic  des  voyageurs :  les  services  réguliers  de 
passagers disparaîtront presque totalement sur les grandes distances, devant la 
concurrence de l'avion. Sur les relations courtes, ces services se maintiendront 
et se développeront sans doute,  mais en étant assurés  par des  bâtiments du 
type car-ferry, de tonnage relativement modeste. 
En  ce qui concerne les  grands  paquebots,  on peut penser que les  croisières 
maritimes vont continuer à se développer très vite, ce qui permettra la survie 
du navire à passagers, uniquement consacré au transport des touristes. 
Cette transformation prévisible des  trafics ne pourra s'effectuer uniquement 
par la conversion des navires en service dont beaucoup sont trop âgés  pour 
106 subir les opérations chirurgicales nécessaires,  dans des conditions suffisantes 
de rentabilité. 
On peut estimer que, d'ici 1980, ce renouvellement intéressera les  deux tiers 
de la flotte en service, qui s'établit actuellement à 4,6 millions de t.j.b.  Il  por-
tera donc sur 3 millions de t.j.b. dont la moitié devrait être livrée avant le ter 
juillet 1975. 
cJ  N a v i r e s  d e  1 0 0  à  9 9 9  t . j . b . 
Pour les  petits navires de moins  de  1 000 tonneaux de jauge brute,  il  a  été 
prévu, au chapitre 111-C,  une augmentation de la flotte qui devrait atteindre 
13 millions de t.j.b. au milieu de 1975 et 16 millions au pr juillet 1980, contre 
8, 9 millions au 1er juillet 1968. Ceci permet de chiffrer les besoins d'expansion 
à 7,1  millions de t.j.b. pour toute la période, dont 4,1  jusqu'en 1975. 
Au 1er  juillet  1968,  la  fraction  de cette flotte,  composée de navires âgés  de 
20 ans et plus, était de 2,4 millions de t.j.b.  En  1980,  ces bâtiments dépasse-
raient 32  ans. Aussi,  en dépit de la longévité surprenante de certains  petits 
bâtiments, il paraît raisonnable d'escompter qu'au moins un tonnage équiva-
lent sera démoli d'ici là, ce qui donne la mesure des besoins de remplacement. 
Sur ce total,  1,5 millions de t.j.b.  représentent les navires de 25  ans et plus et 
devraient donc disparaître d'ici 1975. 
Ainsi au total, les besoins de tonnage neuf pour les petits navires peuvent être 
estimés à 9,5 millions de t.j.b. pour la période s'étendant du pr juillet 1968 au 
1er  juillet 1980. Pour le moyen terme, le chiffre correspondant est de 5,6 mil-
lions de t.j.b. 
Les  statistiques du "Lloyd's Regis ter" ne permettront pas de connaître le ton-
nage des bâtiments d'une jauge brute inférieure à  1 000 t.j.b.  livrés au cours 
du 2e  semestre 1968, ni celui des navires en commande au 1er  janvier 1969. 
Toutefois,  en ce qui concerne ces  derniers, les  statistiques en fournissent le 
nombre, dans chacune des classes de tonnage 100 à 499 t.j.b. et 500 à 999 t.j.b. 
En estimant à 300, dans le premier cas, et à 800, dans le second, la jauge brute 
moyenne des navires de ces  catégories,  on peut évaluer le tonnage en com-
mande au ter janvier 1969 à environ 480 000 t.j.b. Ce chiffre ne doit pas être 
très supérieur à celui de la production annuelle des bâtiments de cette taille, 
étant donné que les délais sont brefs pour ces très petits navires. 
Ceci permet donc d'évaluer entre 200 000 et 240 000 t.j.b. la production mon-
diale des navires de moins de 1 000 t.j.b. au cours du second semestre 1968. 
Il reste donc,  pour les  livraisons  à  effectuer au cours  de la période du  1er 
janvier 1969 au 1er  juillet 1980, un ordre de grandeur d'environ 9,3  millions 
de t.j.b. dont 5,4 millions de t.j.b.  devraient être mis en service avant le milieu 
de 1975. 
dJ  R é c a p i t u 1  a t i o n  d e s  b e s o i n s  c o rn p 1  é rn e n t a i r e s 
Au total,  il  convient donc de corriger les  deux hypothèses forte et faible de 
l'analyse sectorielle exprimées en t.j.b.  en leur ajoutant,  au titre  des besoins 
de livraison de navires à  passagers et de petits navires, un tonnage total de 
12,5 millions de tonneaux jusqu'au milieu de 1980, dont 7,1  millions  de ton-
neaux avant le 1  e.r  juillet 1975. 
107 5.  Les possibilités de commandes nouvelles à compter du début de  1969 
a)  L a  d e rn a n d e  à  l o n g  e t  à  rn o y e n  t e r rn e  d e  t o n n a g e  n e u f 
La demande future sur le marché international des constructions neuves peut 
être plus précisément estimée à  partir de l'analyse sectorielle,  en effectuant 
la somme des commandes restant à  passer à  compter du  1er  janvier 1969  et 
précédemment calculée pour les navires-citernes, les transporteurs de vrac et 
les autres cargos en déduisant des besoins de livraisons pour chaque catégorie, 
le tonnage correspondant en construction ou en commande le 31  décembre 
1968. 
Sur le tableau XLIII,  ci-contre, ces prévisions ont été récapitulées et leur port 
en lourd a  été converti  en  jauge brute selon les  coefficients  précédemment 
adoptés. 
A ce stade, il a été tenu compte de l'hypothèse formulée au chapitre des trans-
porteurs de vrac,  selon laquelle 12,8  millions de t.p.l.  de navires combinés : 
vrac-minerais-pétrole,  seraient  affectés  en  toute  hypothèse,  au  trafic  des 
hydrocarbures. Ce transfert diminue d'autant le port en lourd des pétroliers 
restant à commander. 
Le carnet de commandes des paquebots représentait, en janvier 1969, 490 000 
t.j.b. et précédemment, le tonnage en construction ou en commande des petits 
navires a été estimé, à la même date, à 480 000 t.j.b. 
Les  besoins  de livraisons  de tonnage neuf pour chacune de ces  catégories, 
calculés au paragraphe précédent, ont donc été minorés chacun de 0,5 millions 
de t.j.b. sur le tableau XLIII. 
Ainsi, au début de 1969, il restait entre 127,5 et 183,7 millions de t.j.b.  pour 
les  commandes  restant à  placer pour les  navires  à  livrer avant le  1er  juillet 
1980. 
En  se limitant aux besoins à  moyen terme, les  chiffres correspondants s'  éta-
blissent respectivement à 34,1  et 73,9 millions de t.j.b. 
Dans les deux cas, le pronostic global: 146,7 millions de t.j.b. à  long terme et 
47,9 millions de t.j.b. à moyen terme, se situe entre les alternatives minimales 
et maximales de l'analyse sectorielle. Comme pour les besoins totaux de livrai-
son,  le  pronostic  global  est  plus  proche  de l'hypothèse  basse  de  l'analyse 
sectorielle. 
b;  L e s  i r ré gu l a rit é s  du  r y th rn e  de  con c 1 us i o n  de s  c o nt rat s  de 
constructions  neuves 
Il  paraît impossible de prédire comment se répartiront, dans le temps, les com-
mandes qui restent à placer pour satisfaire aux besoins prévisibles de tonnage 
neuf. En  effet, comme nous l'avons vu, en particulier à  propos du problème 
des  navires  combinés  vrac-minerai-pétrole,  ce ne sont  pas  ces  besoins  qui 
motivent, en général, les décisions de commande des armateurs : ceux-ci tien-
nent compte essentiellement des bénéfices qu'ils réalisent ou escomptent réa-
liser. 
La conjoncture favorable qui règne dans l'économie maritime depuis plusieurs 
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 tri elles du "Lloyd's Register of Shipping", plus de 14 millions de tonneaux de 
jauge brute ont été commandés pendant le premier semestre 1969. 
Ces commandes représentent un tonnage très supérieur à la moyenne semes-
trielle des besoins calculés dans toutes les hypothèses pour les navires à livrer 
avant le 1er  juillet 1975. 
6.  Les perspectives à moyen et  à long  terme de  la  demande sur marché 
des constructions neuves 
Parvenus à la fin de la première partie de ce rapport, il convient de souligner 
qu'en dépit  des  divergences  apparues  entre les  deux études  aux différents 
stades où elles  ont été comparées,  l'analyse sectorielle,  en encadrant de ses 
hypothèses forte et faible l'approche globale,  confirme les  pronostics  à  long 
et à  moyen terme de celle-ci  pour ce qui est des  besoins  de tonnage neuf 
estimés en tonneaux de jauge brute. 
a)  L a  t e n d a n c e  à l a c r o i s s a n c e  d e s b e s o i n s  d e  t o n n a g e  n e u f , é v a 1 u é s 
en  t.j.b.,  est  plus  soutenu  à  long  qu'à  moyen  terme 
Ces  besoins,  transformés  en moyenne annuelle de  livraison  selon  le calcul 
figurant au tableau XLI,  peuvent paraître faibles  par rapport au niveau des 
livraisons mondiales atteint en 1968. 
Mais  on ne peut comparer des pronostics à  moyen et à  long terme avec les 
résultats  d'une  seule  année;  la  seule  base  de  comparaison  valable  est  la 
moyenne enregistrée au cours d'une période de durée égale: ainsi, la moyenne 
annuelle à  long terme des  besoins  de tonnage neuf à  laquelle aboutit l'  ap-
proche globale - 17  millions  de t.j.b.  - doit-elle  se comparer à  celle  des 
livraisons  effectivement réalisées  du  pr juillet  195  7  au  31  décembre  1968, 
qui s'est établie à  10,7 millions de t.j.b.  De même le pronostic à moyen terme 
de 15  millions de t.j.b.  doit être mis en rapport avec le tonnage effectivement 
livré  depuis le milieu  de 1962  jusqu'à la  fin  de 1968,  soit  12,4 millions  de 
t.j.b. en moyenne par an. 
La  comparaison  à  moyen terme des  pronostics  avec les  résultats  passés fait 
ressortir,  d'une période sur l'autre,  une croissance de la demande moyenne 
de constructions neuves de l'ordre de 20 % ; ceci  correspond à  un taux de 
croissance annuelle légèrement supérieur à 3 %. 
La  même comparaison faite à  long terme est  encore plus favorable puisque 
l'augmentation  atteint  presque 60 % entre les  moyennes des  deux périodes 
passée et future et fait ressortir à  un taux de croissance de l'ordre de 4,5 % 
par an. Remarquons que ce taux dénote une bonne corrélation avec le rythme 
moyen d'augmentation du tonnage de jauge brute de la flotte mondiale. 
Ainsi, la tendance sur le marché des constructions neuves apparaît plus sou-
tenue  à  long  terme  qu'à moyen  terme.  Cette  différence  s'explique par les 
inévitables  irrégularités  du rythme auquel sont placées  les  commandes qui, 
au stade des  livraisons,  sont  d'autant moins  amorties  que la  période consi-
dérée moins longue. 
A court terme, le phénomène est encore plus sensible et peut aboutir à ce que 
le tonnage de jauge brute des bâtiments livrés au cours d'une année soit infé-
rieur au chiffre correspondant de l'année précédente. 
110 b1  Le  t o n ne a u  d e  j a u g e  bru  t e  e s t  une  u ni t é  i n s u f fi s a nt e  p o u r 
estimer  correctem~nt  la  demande  de  tonnage  neuf  à 
laquelle  se trouv'<!ra  confrontée  la  construction navale 
mondiale 
Cependant, l'on ne peut simplement considérer la demande sous  son aspect 
quantitatif du tonnage de jauge brute. En  effet, si le t.j.b., qui est une mesure 
de volume,  reste,  malgré  ses  imperfections,  une unité valable pour estimer, 
en capacité, les besoins de navires neufs de l'ensemble de la flotte marchande 
mondiale,  il  n'en va pas  de même quand ces  besoins  de tonnage neuf sont 
utilisés  comme  une mesure  de  la  demande  potentielle  qui  se  manifestera 
sur le marché international de la construction navale. 
L'aspect qualitatif devient alors plus important et l'analyse sectorielle a permis 
de constater que le profil  de la demande future,  c'est-à-dire la  distribution 
par types de navires, des commandes restant à placer à compter du début de 
1969,  se modifie sensiblement,  selon  qu'on considère le long  ou le moyen 
terme. 
En  effet,  d'ici  1980,  près  de 59 % des  bâtiments  à  commander doivent être 
des grands navires à un pont, généralement de grande taille, mais de structure 
relativement  simple,  destinés  à  transporter  des  produits  liquides  ou solides 
en vrac. Toutefois, cette proportion tombe à 43,7 % en ce qui concerne la frac-
tion de tonnage qui doit être livrée avant le milieu de 1975. 
Ainsi,  à  moyen  terme,  l'analyse  sectorielle  laisse  prévoir  que  la  demande 
portera principalement sur des  cargos,  des  navires  à  passagers  et  des  petits 
navires, bâtiments le plus souvent complexes et de valeur élevée. 
La  construction de ces navires spécialisés exige des chantiers beaucoup plus 
d'heures de travail, au tonneau de jauge brute, que celle des pétroliers, trans-
ports  de vrac et navires combinés.  Or, ce sont les  bâtiments de ces  derniers 
types qui ont fourni, au cours de ces dernières années, l'essentiel de l'accrois-
sement en tonnage de jauge brute de la production de la construction navale 
mondiale. 
C'est pour mieux rendre compte des  effets  de ce changement prévisible de 
l'orientation de la demande mondiale de tonnage neuf qu'il convient d'intro-
duire la notion de compensation du tonnage de jauge brute, avant de passer 
à  la deuxième partie de ce rapport,  consacrée à  l'évaluation de l'offre éma-
nant des chantiers navals du monde. 
Cette notion de compensation a été introduite il y  B  plus d'une dizaine d'an-
nées en France où l'administration avait éprouvé le besoin de disposer d'une 
unité qui permette de mesurer plus exactement que le tonneau de jauge brute 
la production des chantiers navals. 
Le tonneau de jauge brute compensé est une unité égale au tonneau de jauge 
brute proprement dit en ce qui concerne les cargos standard de plus de 5 000 t. 
de port en lourd. Pour les  autres types  de navires,  des  coefficients de com-
pensation majorateurs  ou minorateurs  ont  été fixés  en fonction  du nombre 
d'heures nécessaires à la réalisation d'un t.j.b.  pour différentes catégories de 
navires, répartis par types et tailles. 
Sur le plan international, la notion de compensation du tonnage a été adoptée 
par  l'A  WES  (Association  des  constructeurs  de  navires  de  l'Europe  de 
Ill l'Ouest) en 1967 et acceptée également plus récemment par l'Association des 
constructeurs japonais (SAJ). 
Toutefois,  les  coefficients  de compensation qui ont été retenus  par l'A  WES 
sont quelque peu différents du système français. Aussi, les tonneaux de jauge 
brute compensés, selon le système AWES,  sont-ils désignés en France sous le 
nom de tonneaux de jauge brute pondérés (t.j.b.p.). 
Dans le cadre de ce rapport qui traite du marché mondial de la construction 
navale, c'est le système de compensation A WES qui a été retenu. 
De toute manière, quel que soit le système de compensation adopté, l'évalua-
tion en tonnage compensé permet de mieux apprécier les  perspectives  dans 
lesquelles se situera,  au cours des prochaines années,  la confrontation entre 
l'offre et la demande sur le marché mondial de la construction navale. 
cJ  É v a 1  u a t i o n  d e  1  a  d e rn a n d e  e n  t o n n a g e  c o rn p e n s é 
c· est en partant de l'analyse sectorielle,  complétée, qu'une estimation appro-
chée de la demande en t.j.b.p. peut être tentée. Pour la fraction de la demande 
concernant les pétroliers, on peut retenir pour base la répartition entre grands, 
moyens et petits navires-citernes, qui a été utilisée pour passer du tonnage de 
port en lourd à la jauge brute. 
Cette  ventilation  permet  de  calculer  un  taux  de  conversion  pondéré  qui, 
appliqué aux tonnes  de port  en lourd,  donne  directement  les  tonneaux  de 
jauge compensés,  à  condition de disposer du taux correspondant pour cha-
cune des trois catégories. Ces taux particuliers peuvent être calculés en effec-
tuant le produit du rapport déjà adopté entre les tonneaux de jauge brute et 
les tonnes de port en lourd et du coefficient de pondération type A WES  con-
venant en moyenne à  la catégorie (ce  calcul est détaillé au tableau XLIV  ci-
contre). 
Pour les transports de produits raffinés, il  existe un coefficient de 0,80.  Pour 
les  navires  moyens.  on  a  admis  un coefficient de 0,42,  intermédiaire entre 
celui des pétroliers de 80 000 à  160 000 t.  (0,40)  et celui prévu pour la classe 
des 50 000 t.  (0,45), mais plus près du premier. De même, en ce qui concerne 
les  très  grands  navires,  le  coefficient choisi  a  été  de 0,32,  plus  proche de 
celui  des  navires  de 250 000  t.  et plus  (0,30)  que de celui  de la classe des 
160 000 t.  à 250 000 t.  (0,35). 
Pour les  transporteurs  de vrac,  la faible  importance de la  demande prévue 
permet de considérer ce type comme une catégorie unique sans grand risque 
d'erreur. Le coefficient AWES choisi pour eux a été de 0,47,  situé entre celui 
de la classe des navires de 50 000 à  100 000 t.  (0,45)  et celui des navires de 
30 000 à 50 000 t.  (0,50)  mais également plus près du premier. 
Par contre, le problème est plus délicat pour les autres navires Inarchands de 
charge, c'est-à-dire, d'une façon générale, les cargos,  catégorie qui représente 
déjà entre 30 et 45 % des commandes restant à placer, à  partir du 1er  janvier 
1969,  calculées  en tonnes  de port en lourd,  selon qu'on retient l'hypothèse 
faible ou forte de l'analyse sectorielle, et dont le poids varie de 35 % à  plus 
de 50 %,  dans le cadre de l'évaluation en t.j.b.,  en dépit  de l'adjonction à 






























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 relative de la demande de cargos doit-elle devenir prépondérante en tonnage 
compensé puisqu'il s'agit,  dans tous les cas,  de bâtiments dont le coefficient 
AWES est égal ou supérieur à l'unité. Toutefois, la dispersion de ces coeffi-
cients est forte puisqu'ils varient de 1 pour les  cargos de tramping à  2 pour 
les navires frigorifiques. 
Dans ces  conditions,  une pondération par principaux types  de cargos  était 
indispensable. Pour cette pondération, on a retenu une hypothèse de distribu-
tion de la demande de cargos admise par le groupe de travail no  III,  du comité 
de liaison, pour servir de base à l'évaluation, en valeur, des commandes futu-
res.  Cette hypothèse,  déjà utilisée pour convertir les  ports en lourd en jauge 
brute, à  la fin du paragraphe IV-C.l, permet de considérer que la demande 
pour les  «  autres navires de charge »  se répartirait de la façon suivante : 20 % 
pour les cargos de tramping, 60% pour les cargos de ligne au long cours, 10% 
pour les  porte-containers,  5 % pour les  cargos frigorifiques  et 5 % pour les 
navires spécialisés et petits cargots, ces pourcentages étant appliqués aux pré-
visions formulées en tonnes de port en lourd, tant pour l'hypothèse faible que 
pour l'hypothèse forte.  Il  existe un coefficient A WES  bien défini pour toutes 
ces catégories, à  l'exception de la dernière.  Celle-ci n'étant pas homogène, il 
convenait de formuler des hypothèses sur sa composition. Il  a paru plausible 
d'estimer que, parmi les petits cargos qui seraient commandés, beaucoup se-
raient du type à  manutention horizentale, et pourraient donc être considérés 
comme plus proches des ferry-boats  (coefficient 2)  que des cargos de moins 
de 5 000 tonnes de port en lourd (coefficient 1  ,6)  tandis que d'autres seraient 
des  petits porte-containers pour service d'éclatement dont le coefficient type 
A  WES  devrait être au moins égal à  celui des porte-containers au long cours 
(1,9).  En  outre, cette section comporte des navires spécialisés dont le coeffi-
cient  atteint ou  dépasse 2.  Aussi  a-t-on  adopté un coefficient  de  1, 9  pour 
cette section de la demande. 
Le tableau XLIV précédent présente les résultats de la transformation en ton-
nages compensés des besoins de commandes nouvelles calculés par l'analyse 
sectorielle en tonnes  de port en lourd,  tant  pour son hypothèse faible  que 
pour son hypothèse forte. 
Les  commandes prévues pour les petits navires et les navires à passagers sont 
également ajoutées et leur tonnage en jauge brute est directement converti en 
t.j.b.p. 
Un coefficient de pondération de 1  ,8  a  été appliqué à la catégorie des petits 
navires. Il  a été choisi pour tenir compte de la part croissante des navires très 
spécialisés,  à  coefficient voisin ou supérieur à  2,  dans les  commandes  des 
navires de cette taille. 
Sur toute la période, il n'a pas paru déraisonnable de compter sur la moitié 
de tels navires, l'autre moitié étant composée de navires plus simples, à coeffi-
cient 1,6, comme les cargos ordinaires de moins de 5 000 t.p.l. 
Pour les  navires à  passagers, il a  été admis que la demande de construction 
neuve pourrait se répartir à  peu près  également  entre les  car-ferries  et les 
paquebots de croisière,  avec peut-être une légère prédominance en tonnage 
pour les  seconds,  les  constructions  de car-ferries  ayant été  très  nombreuses 
au cours de ces dernières années. 
114 c· est pourquoi le coefficient de pondération moyen à  appliquer aux navires 
à passagers a été fixé à 2,7 qui est un peu supérieur à la moyenne des coeffi-
cients des paquebots (3) et des car-ferries (2). 
dJ  L a  c o nv e r s i o n  e n  t . j . b . p .  d e  1 a  d e rn a n d e  p r é v u e  c o n f è r e  à 
celle-ci  un  caractère  plus  soutenu  à  moyen  terme 
La  comparaison  des  chiffres  figurant  aux  tableaux  fait  apparaître  que les 
besoins  à  long terme  de commandes  nouvelles  sont globalement  peu diffé-
rents dans les deux unités retenues. 
La  demande évaluée en t.j.b.p.  s'établit en moyenne à  6,2 % en dessous de 
la  demande évaluée en t.j.b.  mais,  ainsi  qu'il était prévisible,  la ventilation 
par types de navires change complètement. 
Les  grands  navires  à  un pont - pétroliers  et  transporteurs  de vrac - ne 
représentent guère plus de 25 % de cette demande en tonnage compensé au 
lieu de près  de 60 % en jauge brute.  Dans le carnet de commandes au  1er 
janvier 1969,  ces mêmes navires, y compris les combinés, représentaient plus 
de 80 % du total en jauge brute. 
Il est certain que, dans l'ensemble, les délais de livraison sont plus longs pour 
les grands navires que pour les navires moyens et petits. Toutefois, cette très 
large prépondérance des grands bâtiments à un pont dans la demande passée 
récente  dénote  une certaine anticipation  par rapport aux besoins  ainsi  que 
cela a déjà été souligné. 
En  conséquence, à moyen terme, les besoins supplémentaires de commandes 
sont relativement faibles  pour cette catégorie de navires  dont le coefficient 
de conversion  est  très  inférieur à  l'unité,  tandis  que pour les  autres  types 
de bâtiments, dont le coefficient est égal ou supérieur à  1,  un rattrapage sen-
sible s'avère nécessaire. 
La distribution par type de la demande future s'explique donc en grande par-
tie par celle de la demande passée. Mais ce fait a une conséquence très im-
portante pour les constructeurs de navires. 
En  effet,  pour les  commandes restant à  placer à  la date du  1er  janvier 1969 
et à livrer avant le 1er  juillet 1975,  le chiffre en t.j.b.c.  se situe à  un niveau 
supérieur de 22,7 % à  celui caractérisant la demande en tonneaux de jauge 
brute. 
Ainsi la demande à moyen terme revêt un caractère beaucoup plus soutenu 
que ne le laissait prévoir l'évaluation en tonnage de jauge brute. 
Ce point devait être souligné,  en conclusion de cette première partie,  avant 
que ne soient examinées les perspectives à moyen terme de l'offre de tonnage 
neuf. 
115 DEUXIÈME  PARTIE 
t!VOLUTION  PRt!VISŒLE  DE  LrOFFRE  DE  CONSTRUCTION  DE  LA  PART 
DES  CHANTIERS  NAVALS  DU  MONDE 
CHAPITRE  V 
MÉTHODE  SUIVIE 
l.  L'offre globale  fonction de la somme des capacités de production 
Dans  la  première  partie de cette  étude prospective,  nous  avons  cherché  à 
apprécier, à  moyen et à  long terme, les  tendances de la demande de tonnage 
neuf sur le marché mondial de la construction navale. Ces tendances ont été 
déduites de l'évaluation des besoins théoriques et constructions neuves, fonc-
tion elle-même du rythme prévisible de l'expansion et du renouvellement de 
la flotte mondiale. 
Parallèlement il  convient donc d'étudier les  tendances  de l'offre.  Celle-ci,  à 
un instant quelconque, résulte de la combinaison des possibilités de construc-
tion  des  chantiers,  comme  la  demande  dépend,  au  même  moment,  de  la 
somme des décisions de construire prises par les armateurs. 
En  fait,  la fluidité  du marché  international  sur lequel  se confrontent  cette 
demande et cette offre de constructions neuves, est loin d'être parfaite. Sur le 
plan de l'économie politique, de multiples facteurs artificiels,  d'origine natio-
nale, provoquent des distorsions de concurrence et s'opposent à la réalisation 
d'une répartition du travail à l'échelon mondial qui serait conforme aux théo-
ries d'un libéralisme intégral. Mais aussi, depuis quelques années, ce marché 
mondial tend à  se fragmenter,  du point de vue technique,  par tailles,  voire 
par types de navires: offre et demande de très grands pétroliers n'intéressent 
pas,  au même moment,  le même ensemble d'armateurs  et  de chantiers  que 
l'offre et la demande de petits cargos. 
Néanmoins, ces marchés particuliers ne sont pas étanches les uns par rapport 
aux autres et les multiples substitutions possibles qui existent entre catégories 
voisines  de navires  font  que,  de proche  en proche,  l'évolution  de  chaque 
secteur reste liée à l'évolution de l'ensemble du marché. 
Ainsi,  en théorie,  il  est parfaitement légitime  de chercher à  estimer les  ten-
dances de l'offre globale qui, à chaque instant, doit être la somme des besoins 
de travail de tous les  chantiers opérant sur le marché international.  Comme 
pour la demande, il existe un décalage de phase, dans le temps, entre la mani-
117 festation de l'offre et la livraison du navire commandé, étant donné les délais 
de mise en chantier,  puis  de construction.  Mais,  sans  une étude sectorielle 
extrêmement  détaillée,  qu'il était  impossible  d'entreprendre,  ce  décalage  de 
phase n'a pu être pris en considération, et il  a donc été supposé que l' évolu-
tion  future  de l'offre  de tonnage  neuf serait  fonction  de l'évolution  de la 
capacité de construction des chantiers navals du monde entier. 
Par ce moyen, on élimine du reste les fluctuations à court terme qui peuvent 
facilement  masquer les  réalités  profondes.  Mais  il  est  certain  que l'on  ne 
parvient pas  ainsi  à  saisir  très  exactement l'offre qui,  à  chaque instant,  se 
confronte à  la demande.  Néanmoins,  comme celle-ci  a  été en fait,  mesurée 
dans la première partie par les  besoins  annuels moyens  de tonnage,  il  n'est 
pas  illogique,  dans  la  seconde,  d'évaluer l'offre  en  fonction  des  capacités 
annuelles de production cumulées. 
2.  Le  moyen terme, limite d'une enquête sur l'évolution des capacités de  production 
Dans le domaine de l'offre,  il  n'a pas  paru nécessaire de pousser l'enquête 
au-delà des limites du moyen terme, car il  est évident que la capacité théori-
que à  laquelle on aboutit en fonction  des prévisions qui peuvent être faites 
dans le domaine de la production des navires, ne peut, à long terme, évoluer 
de façon sensiblement distincte de la demande. Cette capacité théorique ten-
dra à  se rapprocher de la production effective,  qui,  toujours  à  long  terme, 
dépend elle-même des besoins prévisibles. 
Par contre, il convenait, dans le cadre de cette étude, de se demander comment 
se comparerait avec la demande prévue jusqu'en 1975,  tant du point de vue 
quantitatif que du point de vue qualitatif, l'évolution de la capacité de pro-
duction de la construction navale mondiale,  telle que l'on peut actuellement 
la prévoir en fonction  du niveau atteint à  l'heure actuelle et  des  investisse-
ments en cours ou en projet, ainsi que des perspectives concernant les varia-
tions d'effectifs et de productivité. 
L'examen de ces facteurs  a  dénoté,  même à  moyen terme,  de larges  marges 
d'incertitude,  tant  en  ce  qui  concerne  leurs  évolutions  propres  que  leurs 
influences respectives. 
Cette constatation générale a confirmé le groupe de travail dans son opinion 
qu'il était vain d'essayer d'étendre de telles  prévisions à  une échéance plus 
lointaine que 1975. 
3.  La  notion de capacité de production en construction  navale 
En  effet, dans le domaine de la construction navale, la notion de capacité de 
production  est  beaucoup plus  difficile  à  saisir  que pour d'autres  branches 
d'activité qui traitent ou réalisent tant de tonnes-jour ou d'unités de tel ou tel 
produit plus  ou moins  fongible  ou homogène comme  le pétrole,  l'acier ou 
même les automobiles. 
La  diversité des types de navires produits dans le monde est considérable et 
il  semble qu'elle n'ait fait que croître depuis l'origine de la construction en 
acier. En  outre, les différents types de navires se subdivisent de plus en plus 
118 par catégories  de taille.  Les  différences  entre les  navires  produits la même 
année par les divers chantiers du monde sont telles qu'il est difficile de trouver 
un mode d'évaluation commun à l'ensemble de la production et qu'il est même 
très délicat de déterminer les éléments qui permettent d'apprécier quelle serait, 
dans chaque cas, la capacité de production effective. 
a)  T o n n a g e  d e  j a u g e  b r u t e  e t  t o n n a g e  c o rn p e n s é 
L'unité traditionnelle de mesure en matière de navires marchands est le ton-
neau de jauge brute (t.j.b.)  et c'est elle qui est adoptée le plus généralement 
pour mesurer la production des chantiers navals. Malheureusement, en raison 
de l'évolution technique très  difféœnciée signalée  plus  haut,  qui  a  marqué 
la construction navale depuis la fin de la Seconde Guerre mondiale, le tonneau 
de jauge brute a perdu sa cohérence originelle et recouvre actuellement des 
réalités extrêmement diverses dont la dispersion est démontrée par le fait qu'en 
valeur,  le tonneau de jauge brute de cargo de ligne est cinq fois  plus  cher 
que le tonneau de jauge brute de pétrolier géant. 
A la fin de la première partie de ce rapport a été introduite la notion de ton-
neau de jauge brute compensé ou pondéré (t.j.b.p.),  unité calculée en appli-
quant à  la jauge brute de chaque groupe de navires,  classés  par type et si 
besoin, par taille, un coefficient minorateur ou majorateur. Cette unité corres-
pond beaucoup mieux à  la valeur ajoutée  par le chantier que l'évaluation 
classique en jauge brute. 
Jusqu'à présent,  toutefois, l'usage du t.j.b.p. est limité aux statistiques faites 
dans le cadre de l'Association des  Constructeurs de Navires  de l'Europe de 
l'Ouest (1).  Mais cette unité n'a été introduite qu'en 1967  et il  n'existe, pour 
les  années  antérieures,  aucune  statistique  ainsi  exprimée.  En  France,  une 
méthode  similaire  a  été  appliquée  depuis  une  dizaine  d'années,  mais  les 
coefficients de compensation utilisés n'ont pas tous  été retenus par l'A  WES. 
Les  constructeurs de navires  japonais ont accepté en 1968  d'adopter le ton-
teau de jauge brute pondéré pour leurs statistiques de production, mais celles 
du "Lloyd's Register" qui couvrent l'ensemble de la construction navale mon-
diale, à l'exception de certains pays socialistes, sont toujours calculées unique-
ment en tonneaux de jauge brute. En  conséquence, si l'on cherche à  étudier 
l'évolution passée de la construction mondiale de navires, on ne dispose que 
de chiffres en tonneaux de jauge brute. La comparaison peut être faite d'une 
année sur l'autre, car l'évolution des techniques n'est pas suffisamment rapide 
pour  modifier  très  sensiblement  la  valeur  moyenne  du  tonneau  de  jauge 
brute dans un laps de temps aussi court. Par contre, il  n'en va pas de même 
pour des périodes plus longues. 
Dans le cadre de cette étude, on a  procédé toutefois à  une estimation de la 
production mondiale en t.j.b.p. depuis 1960, les chiffres ainsi calculés ont été 
comparés à la production mondiale en t.j.b.  publiée par le "Lloyd's Register". 
Le  rapport t.j.b.p./t.j.b.  a  diminué au cours  de cette période,  passant de 0,9 
en 1960 à 0,8 en 1965-1966, puis à 0, 7 pour 1967-1968. 
(1)  Association of West European Shipbuilders  (AWES) 
119 Il est donc certain que le gonflement récent des chifffes annuels de production 
et de commandes  de la  construction  navale mondiale reflète pour partie la 
multiplication  des  navires  de très  grande taille.  Ainsi,  l'augmentation  réelle 
de la capacité de production est certainement moins  spectaculaire que ne la 
font paraître les chiffres exprimés en tonneaux de jauge brute. 
bJ  Manque d'ho  rn o g é né i té  des critères de production 
Plus grande encore que ces difficultés que l'on rencontre pour mesurer correc-
tement la production effective des chantiers mondiaux, est l'imprécision, dans 
notre domaine, de la notion même de capacité de production. Chaque chantier 
pris  individuellement doit être en mesure d'estimer si  la  production qu'il a 
réalisée- ou prévu de réaliser- correspond plus ou moins bien à sa capa-
cité optimum qu'il peut calculer en fonction des données techniques, sociales 
et  financières  qui lui sont propres. Mais  les  situations  individuelles  varient 
considérablement dans le monde, d'abord entre les  diverses industries natio-
nales et,  ensuite, à l'intérieur de celles-ci, d'un établissement à  l'autre. 
Les  chantiers diffèrent, en effet, dans un même pays, par la taille et les types 
de navires produits, les effectifs employés, les équipements dont ils disposent, 
les méthodes qu'ils mettent en œuvre, l'importance des activités  complémen-
taires ou connexes (réparation, mécanique, etc ...  ) 
C'est pourquoi le t.j.b.p.  lui-même n'est pas une unité entièrement  satisfai-
sante,  en particulier quand on cherche à  établir des prévisions.  L'estimation 
en tonnage compensé d'une production n'est pas en effet parfaitement indiffé-
rente à sa distribution entre types de navires et catégories de chantiers. 
4.  Les fluctuations de l'offre en matière de construction navale 
aJ  L ' e x p é r i e n c e  p a s s é e 
Par le passé,  la production de la construction navale mondiale mesurée en 
t.j.b.  a  connu des fluctuations  de forte amplitude et l'offre de tonnage neuf 
a fait preuve d'une forte élasticité pour satisfaire à  l'accroissement brutal de 
la demande, en particulier à la fin des deux guerres mondiales. 
En  1919,  les lancements  dans le monde ont atteint 7  millions  de t.j.b.  et ce 
niveau de production annuel n'a été retrouvé qu'en  1942.  En  1943,  la pro-
duction  mondiale a  presque  doublé  par rapport  à  l'année précédente et  a 
atteint près de 14 millions de t.j.b. pour les seuls pays recensés par le "Lloyd's 
Register of Shipping". 
Par contre, lors de la grande crise mondiale, une baisse très rapide du rytlune 
de production a été enregistrée. De 1930 à  1933, le tonnage annuel lancé est 
passé de 2 200 000 t.j.b. à  moins de 500 000. 
Au cours d'une époque plus récente, c'est-à-dire depuis la fin de la Seconde 
Guerre mondiale, le niveau de 7  millions  de t.j.b.  n'a été atteint à  nouveau 
qu'en 1957 seulement. Celui de 14 millions de t.j.b. n'a été dépassé que depuis 
1966. 
Entre temps,  de 1959  à  1961,  la construction navale mondiale a  connu une 
phase de baisse de production correspondant à  la crise des frets  qui a  suivi 
la réouverture du canal de Suez après le premier blocus. 
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ces dernières années, la plupart des chantiers du monde ont réussi à accroître 
leur production en t.j.h.,  en dépit d'une réduction d'effectifs des travailleurs 
de l'industrie dans les principaux pays producteurs. 
Cet accroissement a  été principalement, et,  au début de la période,  presque 
uniquement, le fait des chantiers japonais qui sont parvenus à assurer la moitié 
des besoins mondiaux de tonnage neuf estimés en t.j.b. grâce à une politique 
dynamique poursuivie sans  relâche depuis  l'époque de la guerre  de Corée 
et ouvertement appuyée par le gouvernement nippon. Celui-ci, en effet, a vu 
dans les  ventes de navires aux armateurs étrangers le moyen de développer 
les  exportations  nationales  sans  se heurter aux barrières  douanières contin-
gentaires ou géographiques qui limitent l'expansion internationale des autres 
industries japonaises. 
Ces  dernières années,  toutefois, les  chantiers de l'Europe Occidentale, restés 
trop  longtemps sur la défensive,  ont,  à  leur tour,  connu  une forte  reprise 
d'activité  et lancé  de  vas~tes programmes  d'équipement destinés  à  leur per-
mettre de rester ou de redevenir compétitifs sur le marché international. 
b)  Les  conditions de  1' au g rn enta  ti on récente du  niveau de 
production  de  la  construction  navale  mondiale 
Dans bien des  cas,  cette augmentation de production a  été rendue possible 
par différentes méthodes : multiplication des heures supplémentaires,  travail 
en plusieurs  équipes,  transfert vers  la construction  des  navires  marchands, 
de personnel et d'équipements précédemment utilisés pour d'autres activités ; 
enfin recours  élargi  à  la sous-traitance allant  quelquefois  jusqu'à la coque 
même de certains navires. 
Ainsi, comme par le passé, l'offre de l'industrie est restée caractérisée par une 
grande élasticité qui a permis, compte tenu également de la part accrue de la 
production mondiale consacrée aux grands navires, d'augmenter la produdion 
en t.j.b.  de nombreux chantiers, de 20 à 30 %,  sans que les structures mêmes 
de leur outil de production aient été bouleversées. 
Toutefois,  dans d'autres cas,  et surtout au cours  de la période très  récente, 
des  investissements  considérables  ont été  effectués  et  d'autres  sont  encore 
entrepris. En particulier, pour répondre à l'accélération de la course aux très 
forts  tonnages,  une véritable mutation technologique s'est avérée nécessaire 
dans les  plus grands chantiers et a  été caractérisée par la réalisation de très 
grandes  formes  de  construction,  d'engins  de  levage  très  puissants  et  par 
l'automatisation de la production de la coque métallique. 
Bien que ces réalisations se soient souvent accompagnées du démantèlement 
d'installations anciennes, elles se traduisent incontestablement, dans la plupart 
des  cas,  par un accroissement  du potentiel  des  équipements  de production 
des  principaux chantiers  japonais et d'un certain nombre de leurs collègues 
européens. 
En  dépit de la mécanisation et de l'automatisation des  processus de produc-
tion,  un  goulot d'  étranglem,ent  subsiste  à  l'heure  actuelle  au  niveau  de la 
main-d'œuvre, en raison de la tendance mondiale à  la diminution des effec-
tifs  de l'industrie signalée plus haut. Toutefois,  ces  grands  chanüers s'enga-
121 gent actuellement dans une politique de recrutement,  afin de disposer de la 
main-d'  œuvre nécessaire à la réalisation de leurs objectifs accrus de produc-
tion. 
c)  L · a d a p t a t i o n  d e  1  a  d e rn a n d e  f u t u r e 
Dans ces conditions, la comparaison des évolutions prévisibles de la capacité 
de production et des besoins  de constructions neuves devrait conduire à  se 
poser deux questions distinctes : 
1.  Compte tenu de l'écart  qui  subsistera  dans l'avenir prévisible  entre sa 
capacité  théorique idéale et la capacité maximum effective la  construction 
navale mondiale  pourra-t-elle  quantitativement  et  qualitativement  satisfaire 
la demande prévue à moyen terme '? 
2.  Quelle est la fraction  de la production actuelle  effective  des  chantiers 
mondiaux qui correspond à l'élasticité immédiate de l'offre de tonnage neuf'? 
Il  convient.  en effet.  de se poser cette deuxième question  puisqu'il  semble 
bien que la demande passée récente ait sensiblement anticipé sur les besoins 
futurs de tonnage neuf à court terme. 
Il  serait donc normal qu'un ralentissement se manifeste prochainement dans 
le rythme auquel sont passées les commandes. 
Ce ralentissement, dont l'ampleur et la durée ne sont pas prévisibles car elles 
dépendent  essentiellement  de facteurs  aléatoires,  pourrait  toutefois  s'avérer 
suffisant pour se traduire, au niveau des livraisons, par l'enregistrement avec 
le décalage de phase approprié, d'une diminution de la production, mesurée 
d'une année ~sur l'autre, sinon en tonnage compensé, du moins en jauge brute 
des navires produits. 
Un tel  phénomène, fréquent dans le passé,  ne présente aucun caractère in-
quiétant sur le plan mondial tant qu'il se situe dans les limites normales de 
l'élasticité de l'offre de tonnage neuf. 
Au niveau  des  entreprises,  les  problèmes  qui  résultent  d'un  ralentissement 
éventuel des activités se posent différemment dans les chantiers qui ont accru 
leur  production en  jouant essentiellement  sur  le  facteur  «  main-d'  œuvre , 
et dans ceux qui ont, au contraire, procédé à des investissements transformant 
la structure même de leur potentiel de production. 
En fait. pour être en mesure d'étayer sur des bases statistiques valables, l'opi-
nion qu'il faudrait se former sur ce point, il conviendrait de pouvoir distin-
guer avec précision,  dans l'accroissement spectaculaire récent de la produc-
tion mondiale des navires, ce qui a  été consolidé sous forme d'augmentation 
réelle de la capacité de production de ce qui relève encore du domaine de 
l'élasticité. 
Une telle analyse permettrait d'introduire une notion de capacité optimum qui 
correspondrait à  la production qu'atteindraient les chantiers en utilisant nor-
malement leurs équipements et leurs effectifs propres. 
L'étude de cette question nécessiterait l'examen du cas particulier des princi-
paux pays constructeurs en distinguant,  dans chacun d'entre eux, les  diffé-
rences de situation qui existent entre les chantiers. 
122 5.  Enquête auprès des associations de constructeurs des principaux pays 
Il  était, bien entendu, impossible d'obtenir une réponse de chacun des chan-
tiers  du monde ou même de constituer un échantillon valable pour pouvoir 
procéder  par sondage.  Aussi  le  groupe de travail  a-t-il  décidé  d'interroger 
directement les associations de constructeurs de navires des principaux pays 
maritimes,  en leur  demandant  de  répondre  à  un  questionnaire  traitant  de 
l'évolution future,  à  court et moyen terme,  de la capacité de production de 
leur industrie. 
A l'exception de deux ou trois  d'  ent11e  elles,  les  associations ainsi consultées 
se sont montrées très ooopératives, mais certaines réponses étaient contradic-
toires ou peu cohérentes entre elles. Le dépouillement de cette enquête a donc 
été particuliè11ement  délicat et pour que les  chiffres  globaux aient un sens, 
il  a  fallu remplir les  vides de certaines cases,  soit par extrapolation à  partir 
de réponses  fournies  par la même association  à  d'autres questions,  ou,  par 
analogie,  en se fondant  sur les  réponses  données  à  la même question  par 
d'autres associations. 
Parmi les critères évoqués dans ce questionnaire, le groupe de travail a estimé 
qu'il n'était possible d'exploiter que les prévisions de capacité de production 
fournies en t.j.b. et en t.j.b.p. 
Ces critères sont, comme nous l'avons déjà souligné, loin d'être parfaits mais 
leur comparaison permet toutefois  d'éclairer quelque peu les  perspectives  à 
moyen terme de la confrontation de l'offre et de la demande sur le marché 
international des constructions neuves. 
Dans la haute conjoncture régnant sur ce marché au début de 1969,  époque 
où fut lancée cette enquête, il  n',est  pas surprenant que les  réponses fassent 
apparaître des prévisions d'accroissement spectaculaire des  capacités de pro-
duction des principaux pays constructeurs mesurées en t.j.b. 
Par contre, les  difficultés rencontrées  dans la plupart des grands pays cons-
tructeurs  pour  recruter  la  main-d'  œuvre  nécessaire  expliquent  sans  doute 
que les  pronostics  de croissance  des  capacités  de production  mesurées  en 
t.j.b.p. aient été plus modérés. 
Il  convient donc de considérer les estimations qui ont pu être formulées  à  la 
suite de ce dépouillement avec beaucoup de précautions. Elles  permettent de 
déceler une tendance vers une capacité  de production théorique et non de 
prévoir quelle sera la production optimum réalisable des chantiers du monde, 
en telle ou telle année. 
De toute façon, la production effective ne peut qu'être inférieure à  la capa-
cité théorique puisque les conditions idéales ne sont jamais remplies en tota-
lité et partout à la fois,  et que, en dehors des facteurs qui peuvent perturber 
les  possibilités de l'offre elle-même, l'élément le plus important est,  en défi-
nitive,  la  demande,  non  seulement  sous  son  aspect  quantitatif  du tonnage 
total  à  construire mais,  plus  encore,  par sa distribution  par types  et tailles 
de  navires  dont  dépendra  l'évolution  effective  du  rapport  entre  t.j.b.p.  et 
t. j  .b.  produits. 
123 CHAPITRE  VI 
ÉVOLUTION PRÉVUE DE  LA  CAPACI'rn DE  PRODUCTION 
DE  LA  CONSTRUCfiO,N NA  V  ALE 
1.  Résultats de l'enquête lancée auprès des associations de constructeurs 
Le  dépouillement des réponses  reçues  à  l'enquête a  permis  de formuler des 
pronostics sur l'évolution de la capacité théorique de production de la cons-
truction navale mondiale de 1969 à 1975. 
L'enquête a porté sur la production attendue pour les années 1969,  1970,  1971 
et  1972  et sur l'évaluation de la capacité de production totale  en  1975.  En 
effet. il avait été estimé, au début de 1969, lors de la rédaction du question-
naire, que, compte tenu des  commandes en carnet et des  investissements en 
cours  de réaHsation,  les  associations  des  principaux  pays  constructeurs  de 
navires  pouvaient avoir  une idée approchée de la  production qui  pourrait 
être  effectivement  réalisée  au cours  des  premières  années  de la  prochaine 
décennie. 
Pour 1975,  il  paraissait plus difficile de demander une prévision de produc-
tion.  C'est pourquoi la question a  porté sur la capacité de production maxi-
male  envisagée,  compte ,tenu  de l'équipement actuel  et des  investissements 
nouveaux prévus dans l'industrie. 
Le tableau XL V présente les résultats de cette enquête, en distinguant succes-
sivement : les  pays constructeurs du Marché commun, les  autres pays mem-
bres  de l'Association  des  constructeurs  de l'Ouest européen  (c'est-à-dire la 
Grande-Bretagne,  les  trois  pays  scandinaves,  la  Finlande  et  l'Espagne),  le 
Japon, les États-Unis, enfin le reste du monde. 
Les  chiff:r~es concernant les  pays  du Marché commun et les  autres  pays  de 
l'Ouest européen résultent,  en général,  de l'addition des  réponses fournies ; 
toutefois,  dans ce:d:ains  cas,  il  a  fallu pal1ier  certaines lacunes des  réponses 
en ce qui concerne les  prévisions de production en tonneaux de jauge brute 
compensés. Les  chiffres concernant les  États-Unis ont été fournis  par l'Asso-
ciation  américaine.  Par contre,  en  ce qui  concerne le Japon,  les  prévisions 
~igurant au tableau  sont  des  évaluations  auxquelles  il  a  été  procédé  faute 
de recevoir en temps utile une réponse de l'Association des constructeurs de 
navires  japonais (1).  De même,  les  prévisions  concernant le reste du monde 
résultent d'estimations globales. 
Les  bases  des  diverses  estimations  ~sont  explicitées  dans  les  commentaires 
ci-après. 























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 2.  Commentaires du dépouillement de l'enquête 
Mention étant faite du caractère aléatoire  des  suppositions  qui  ont dû être 
faites pour combler les lacunes des réponses à l'enquête, les chiffres du tableau 
XL V  appellent différentes remarques. 
a)  É c a r t s  e n t r e  p r o d u c t i o n  e f f e c t i v e  e t  c a p a c i t é  t h é o r i q u e  p o u r 
l'année  1969 
Lors  de la rédaction du présent rapport, il  a paru utile de chercher à  évaluer 
à  quel  niveau  se situera effectivement  l'activité  de la  construction  navale 
mondiale ,en  1969, compte tenu des chiffres de production du premier semes-
tre et de ceux des 2 années précédentes. Il  est possible d'apprécier ainsi dans 
quelle proportion devraient se réaliser les prévisions de production établies au 
début de l'année, époque où se situe l'enquête dépouillée. 
Le  tableau XLVI  présente cette évaluation. Les  chiffres ont été ventilés  sui-
vant les mêmes groupes de pays constructeurs que ceux adoptés au tableau 
XLV.  Pour situer le niveau d'activité des  différents groupes  à  chacune des 
périodes  considérées,  on a  pris  la moyenne des livraisons  et des  mises  sur 
cales,  1es  premières étant représentatives  du passé récent et les  secondes  de 
l'avenir immédiat. 
Cette  comparaison  n'a été  effectuée qu'en  tonneaux  de  jauge  brute  mais, 
d'une année sur l'autre, cette unité permet de rendre assez bien compte des 
variations du niveau d'activité de l'industrie. 
Sur le plan mondial,  la distribution,  par type et  taille,  des  navires  dans la 
production, ne peut se modifier fortement dans un laps de temps  aussi bref 
et les facteurs de conversion t.j.b.p./t.j.b. ne peuvent varier que très progres-
sivement. 
Ainsi, il paraît possible d'estimer que le niveau d'activité de la construction 
navale mondiale tend à augmenter de 6 % environ entre 1968 et 1969. 
La  comparaison  des  statistiques  des  premiers  semestres  1968  et  1969  révèle 
une augmentation un peu plus faible mais les évaluations faites pour la tota-
lité de 1969 conduisent à  penser que le second semestre connaîtra des livrai-
sons et des mises sur cales particulièrement fortes. 
De toute façon,  une croissance effective de l'ordre de 6 % est relativement 
modérée par rapport à l'augmentation de 14 % enregistrée entre 1967 et 1968, 
et,  compte tenu  de la  pression  qu'exercent  sur l'industrie  mondiale  de  la 
construction navale des  carnets  de commande en augmentation,  elle  dénote 
l'apparition de goulots d'étranglement. 
Les  prévisions faites au début de 1969 supposaient, en fait,  une augmentation 
deux fois plus forte, qui correspondait à plus de 12 % par rapport à  l'activité 
moyenne de 1968, mais il semble que ces prévisions ne seront effectivement 
réalisées qu'à concurrence de 94% environ. Ceci confirme bien le fait qu'il 
faut  considérer ces  pronostics  comme portant sur des  capacités  théoriques, 
objectifs  dont la réalisation  supposerait  qu'aucun  élément  perturbateur  ne 
vienne  ralentir le rythme  de  production  prévu.  Ces  conditions  idéales  ne 





























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 Le  tableau XLVI  permet du  reste  de  constater que l'évolution  récente  des 
grands groupes de pays constructeurs a été fortement différenciée ainsi qu'en 
témoignent les  pourcentages de variation caractérisant l'activité moyenne de 
chacun en 1969 par rapport à  1968. 
Il  ne faut pas attacher trop d'importance à  la valeur absolue de ces pourcen-
tages  qui varient  fortement  dans  certains  cas,  selon  que. l'on  considère les 
seuls premiers semestres ou les  années entières. Ceci est inévitable en raison 
des variations saisonnières et de l'existence des très grands navires qui repré-
sentent une part importante de la production des principaux pays. 
Un pétrolier de 200 000 t.  de port en lourd jauge environ  100 000 t.j.b.  et le 
fait qu'un tonnage de cette importance soit compté dans une période ou dans 
l'autre,  peut expliquer des variations sensibles en pourcentage, qui n'ont, en 
fait, aucune signification réelle du point de vue de l'activité de l'industrie. 
En  outre,  l'influence de la répartition  par types  et tailles  des  navires  livrés 
et mis  sur cales.  est  plus  sensible  sur une production  estimée  en  t.j.b.,  au 
niveau de ces groupes qu'au plan mondial. Il  est certain que la multiplication 
des très grands navires est récente et a été plus tardive en Europe qu'au Japon 
et il est donc regrettable que la comparaison ne puisse être aussi faite en t.j.b.p. 
ce qui  aurait permis  de mieux saisir  l'évolution  relative  des  grandes  zones 
de production de navires. 
En  dépit de ces  difficultés  d'ordre statistique,  certaines  tendances  apparais-
sent clairement dans l'évolution récente de l'industrie mondiale de la construc-
tion navale. 
On remarque d'abord la stagnation de la production japonaise en  1969.  Ce 
fait confirme que les chantiers nippons ont atteint actuellement un niveau de 
production voisin  de leur capacité maximale théorique qui  serait  réalisée  à 
plus de 96 %. 
Le  plus étonnant est le recul assez sensible en 1969  des  pays d'Europe occi-
dentale qui n'appartiennent pas au Marché commun.  Il  s'agit principalement 
de la Grande-Bretagne et des pays scandinaves. 
Ce recul apparaît en contradiction avec l'augmentation prévue de la capacité 
théorique  qui  devait,  d'après  les  déclarations  des  associations  de construc-
teurs, dépasser de 14% le niveau des activités moyennes de 1968. 
Cette  constatation  doit  sans  doute être mise  en rapport  avec les  difficultés 
que rencontrent les chantiers de l'Europe du Nord dans le domaine du recru-
tement de la main-d'  œuvre. 
Par contre, les 5 pays constructeurs du Marché commun apparaissent comme 
le groupe le plus dynamique, puisque son niveau d'activité se situera proba-
blement en 1969 à 25  % au moins au-dessus de celui réalisé en 1968 lui-même 
supérieur de 28 % au niveau de 1967. 
Pratiquement la capacité théorique 1969 paraît atteinte mais  ceci  est dû à  la 
forte  progression  des  mises  sur cales  qui,  en  fait,  reflètent  plus  la  capacité 
future que la capacité actuelle. 
Les  progrès relatifs du Marché commun dans la construction navale doivent 
donc se poursuivre en 1970. 
129 Il  est vrai que la Communauté économique européenne avait subi  de  1960 
à  1967 un recul relatif considérable sur le marché mondial des constructions 
neuves. Au début de cette période, sa part, sur le marché mondial de la cons-
truction navale, mesurée par les lancements, était égale au tiers,  alors qu'à la 
fin, elle était tombée à 15% à peine. 
Il  convient également de noter l'accroissement  de la  production  des  autres 
pays. Pour les États-Unis,  dont la capacité de construction est utilisée princi-
palement pour la marine militaire,  les  pourcentages n'ont pas  beaucoup  de 
signification,  mais  dénotent  une  reprise  de  la  production  des  navires 
marchands. 
Par contre, le groupe  «  reste du monde ,  révèle une activité en forte progres-
sion. Il  s'agit d'un groupe hétérogène qui comprend principalement des pays 
du bloc socialiste,  sauf la Russie et la Chine  (dont les  chiffres ne sont pas 
publiés) et des pays semi-développés ou en voie de développement. 
Il  est certain que les  chantiers  de ce groupe ne rencontrent pas les  mêmes 
difficultés  que ceux  des  grands  pays  constructeurs  pour recruter la  main-
d'  œuvre nécessaire  et qu'il  faut  tenir  compte,  pour l'avenir,  de  leur  essor 
possible. 
Toutefois,  jusqu'en 1975,  on peut penser que des  facteurs  d'ordre technolo-
gique,  commercial  et  financier,  les  empêcheront  d'augmenter  leur  part  du 
marché mondial aussi vite qu'ils le souhaiteraient. Du reste,  leur progression 
1969 est déjà inférieure en pourcentage à celle enregistrée en 1968 par rapport 
à  1967. 
bJ  Phase de consolidation au début de 1 a  prochaine décennie 
Pour les  années du début de la prochaine décennie,  l'augmentation  prévue 
de la capacité théorique de production par rapport  à  1969  paraît  modérée. 
Il  semble donc que les  constructeurs de navires s ·attendent en 1970,  1971  et 
1972 à une phase de consolidation. Les prévisions faites pour ces trois années 
n'ont pas été  présentées  séparément au tableau XL V.  On a  fait  apparaître, 
sous le titre  «  pronostics  1971  »  la moyenne des  prévisions de la production 
pour cette période et il  paraît possible de disposer ainsi d'une évaluation de la 
capacité  théorique  de  production  qui  peut  se  comparer  à  celle  faite  pour 
1975. 
Il  est intéressant de noter que les chantiers européens prévoient une augmen-
tation beaucoup plus faible de la production exprimée en t.j.b.p.  que de la 
capacité exprimée en t.j.b.  Ceci implique qu'ils supposent qu'une proportion 
croissante de leur production sera représentée par de très grands navires. 
En  ce qui concerne le Japon, le niveau de 9,8  millions de t.j.b.  ressort d'une 
étude japonaise récente qui ne comporte pas d'évaluation correspondante en 
t.j.b.  Toutefois,  étant donné la part déjà très  importante des  très  grands na-
vires  dans la production japonaise,  il  a  été admis,  pour ce pays, une crois-
sance en tonneaux de jauge brute pondérés, égale à la croissance en tonneaux 
de jauge brute. 
Les prévisions américaines font apparaître assez curieusement une diminution 
de production pour cette période.  En  fait,  cette diminution  est  entièrement 
due aux prévisions formulées pour 1970.  ce qui s'explique peut-être par des 
130 livraisons  particulièrement importantes de navires destinés  à  la marine mili-
taire au cours de cette année. 
En ce qui concerne le reste du monde, il a été estimé que la capacité de pro-
duction en t.j.b. continuerait à  croître mais à  un rythme inférieur à  celui des 
grands  pays constructeurs. Pour cette période,  on peut envisager un certain 
accroissement de la taille  des  navires  produits,  ce qui conduit à  adopter le 
coefficient 1 et donc à  formuler le même pronostic de 2,25  millions  de ton-
neaux dans les deux tonnages. 
Au  total,  on  aboutit  pour  1971  à  un  pronostic  de  capacité  de  production 
mondiale  atteignant  plus  de  22  millions  de t.j.b.,  l'accroissement  de  8,3 % 
étant en grande partie imputable à l'anticipation d'une nouvelle augmentation 
du tonnage unitaire moyen des navires, puisque la production correspondante 
en t.j.b.p.  n'est supérieure que de 4,6 % à  la capacité attendue dès  1969. 
cJ  L ' a c c r o i s s e rn e n t  d e  1 a  c a p a c i t é  t h é o r i q u e  d e v r a i t  s e  p o u r s u i v r e 
jusqu'au  milieu  dP.  la  prochaine  décennie 
Pour établir le pronostic concernant la capacité théorique  des  constructions 
navales  mondiales  au cours  de l'année  1975,  les  réponses  des  associations 
nationales ont été utilisées en général pour établir les chiffres relatifs à l'Europe 
de l'Ouest et aux États-Unis. 
Par  contre,  l'estimation  de  la  capacité  de  production  japonaise  ne  ressort 
d'aucune déclaration des intéressés. 
L'extrapolation de l'augmentation qui résulte entre 1969 et  1971  des chiffres 
d'origine japonaise utilisés  pour l'établissement du tableau XL V  aurait con-
duit à  prévoir une capacité de 10,6  millions  de t.j.b.  en  1973  et de 11,3  en 
1975. 
Toutefois, comme cette même source fournissait un pronostic de 10,8 millions 
de t.j.b.  pour 1973, il a paru plus plausible d'adopter pour 1975 le chiffre de 
11,5 millions de t.j.b. 
Le  pronostic en t.j.b.p.  a  été établi  en tenant compte de la mise en service 
entre  1971  et 1975  d'un certain nombre de grandes  formes  de construction 
qui sont destinées à  la construction de très grands navires. Ceci a  donc con-
duit à  prévoir une croissance  de la  capacité  de production  en  t.j.b.p.  plus 
faible qu'en t.j.b. 
En l'absence de pronostics d'origine nippone une certaine incertitude demeure 
quant à la capacité qu'atteindront les chantiers japonais en 1975 (1). 
Tel est aussi le cas  pour les  pays composant le «reste du monde» sur les-
quels on ne dispose pratiquement d'aucun élément d'appréciation. 
Pour formuler une hypothèse il  a  été supposé que leur capacité de produc-
tion  continuerait à  évoluer comme la  moyenne  des  autres  pays  mais  avec 
un certain décalage dû aux facteurs retardateurs propres de la structure éco-
nomique des pays socialistes et en voie de développement. 
(1)  La  presse maritime internationale a fait  état d'une étude récente de  M.  Onosuka,  dirigeant 
du  chantier  japonais  Hitachi,  qui  évalue  à  12,5  millions  de  t.j.b.  la  capacité  des  grands 
chantiers  japonais en 1975. 
131 En  dépit de ces facteurs  d'incertitude,  le pronostic d'une capacité mondiale 
un peu supérieure à  26 millions de t.j.b. et de l'ordre de 17  millions de t.j.b.p. 
pour 1975 paraît plausible. En effet, en comparant ces chiffres aux pronostics 
de 1969 et 1971, on remarque que les augmentations prévues restent dans la 
ligne de l'évolution antérieure. 
Au total,  par rapport aux pronostics  de capacité théorique pour 1969 l'  aug-
mentation attendue ne dépasse pas 29 % en t.j.b.  et 20 o/o  en t.j.b.p.  Le  taux 
de croissance annuel  s'établit  donc à  4,22 %  si  la  capacité  est  évaluée en 
t.j.b. et à 3,05 % si c'est le t.j.b.p. qui est retenu comme unité de mesure. 
d;  É v o 1 u t i o n  à  rn o y e n  t e r rn e  d u  r a p p o r t  t . j . b . p . 1  t . j . b .  e n  f o n c t i o n 
des  prévisions  faites 
Sur le tableau XLV  figure,  dans chaque case,  le facteur de conversion qui, 
appliqué aux chiffres de production en t.j.b.,  donne ceux exprimés en t.j.b.p. 
La  diversité  de ces  facteurs  peut paraître  surprenante mais  elle  correspond 
bien aux fortes  disparités çonstatées entre les  différents facteurs  npplicables 
aux divers groupes de pays si  l'on se rapporte aux lancements 1968.  dernière 
année pour laquelle on dispose des  chiffres,  dans  les  deux  unités,  pour la 
plupart des pays. 
En  particulier, la fourchette varie du simple au double entre le Japon  et les 
États-Unis,  ce qui s'explique par le fait  que la  production  du  premier pays 
comporte un pourcentage très  élevé de grands pétroliers  et de grands  trans-
porteurs  de vrac.  à  facteurs  de pondération  très  inférieurs  à  l'unité.  tandis 
que  celle  du  second  est  consacrée  à  des  navires  très  spécialisés  de  taille 
relativement réduite. En  effet. la jauge brute moyenne des navires lancés aux 
États-Unis en 1968 s'est établie à  2 216 t.j.b. alors que le chiffre correspondant 
au Japon était de 7 698 t.j.b. 
Pour l'ensemble de l'Europe occidentale. le facteur de conversion s'est établi 
à un niveau qui est juste situé à  mi-chemin entre celui des États-Unis et celui 
du Japon. Mais il est à  noter qu'en ce qui concerne l'ensemble constitué par 
les  chantiers du Marché commun, ce facteur est très  sensiblement supérieur 
à celui qui ressort des déclarations des autres pays de l'Ouest européen. Cette 
différence s'explique par l'importance, dans ce dernier groupe, de la produc-
tion  suédoise  qui  comporte,  comme  la  production  japonaise,  un  nombre 
élevé de grands navires à un seul pont. 
Pour le reste du monde, faute de renseignements sur la production en t.j.b.p., 
il a  été admis un facteur de conversion de 1.05.  donc légèrement supérieur 
à l'unité, compte tenu du fait que cette production comporte un nombre élevé 
de navires  (441)  dont la jauge brute moyenne est  relativement basse  (3 750 
tonneaux). Au total,  pour le monde. on aboutit ainsi à  un coefficient moyen 
de conversion de 0,69 t.j.b.p. pour 1 t.j.b., lancé en 1968. 
Ce même coefficient général de conversion se retrouve en ce qui concerne les 
prévisions de production mondiale pour 1969.  En  effet.  des  réponses  reçues 
à  l'enquête n'ont pas indiqué de changement considérable,  dans les  facteurs 
de conversion.  pour les  différents  pays  qui  ont  fourni  leurs  prévisions  de 
lancement à la fois en t.j.b. et en t.j.b.c. pour cette année. On peut simplement 
noter que les  déclarations des pays de l'Ouest européen, en dehors du Mar-
ché commun, font état d'une réduction du facteur de conversion relativement 
132 sensible. Pour le Marché commun, par contre, on note une très légère augmen-
tation à laquelle il ne convient pas d'attacher une importance particulière. 
Le facteur de conversion des États-Unis  reste stable et,  pour les  autres pays, 
le même chiffre que celui adopté pour 1968 a  également été conservé.  Il  en 
va de même pour le Japon,  les  statistiques  du  premier semestre ne laissant 
pas prévoir de changements importants, par rapport à  1968, en ce qui concerne 
la distribution de la production entre les différents types de navires. 
Pour les pronostics plus lointains, par contre, la situation évolue, et on assiste 
à une réduction sensible des facteurs de conversion. Ceux-ci passent, pour la 
production mondiale, à  0,68 en 1971  et à 0,65 en 1975.  Ceci reflète l'opinion 
générale selon  laquelle l'accroissement moyen  des  tailles  des  navires  va se 
poursuivre sous la pression  des  pétroliers  de très  fort  tonnage,  des  navires 
combinés minerai-vrac-pétrole et même des transporteurs de vrac. 
Toutefois, il faut souligner l'exception constituée par les  États-Unis  dont les 
prévisions font ressortir,  au contraire de la tendance mondiale, une augmen-
tation beaucoup plus forte de la capacité de production en t.j.b.p. qu'en t.j.b., 
ce qui laisse supposer que les chantiers américains escomptent que continuera 
d'augmenter, dans leur production, la proportion de navires spécialisés, com-
plexes et très rapides. 
Les  prévisions communiquées par les Associations européennes de construc-
teurs de navires, impliquent que ces chantiers estiment, quant à  eux, qu'une 
part croissante de leur production sera constituée par des navires à  un pont 
de fort tonnage, dont le facteur de conversion est très inférieur à l'unité. 
Pour le Japon, il  a été supposé que, conformément à la tendance générale, le 
facteur de conversion baisserait à nouveau, après 1971, atteignant 0,5 en 1975. 
Dans  le reste  du  monde,  il paraît  logique  de  supposer que la  tendance  à 
l'accroissement des tailles  moyennes se traduira également par une diminu-
tion du facteur de conversion. On a pensé qu'il serait égal à l'unité pour 1971 
et descendrait à 0, 95 pour 1975. 
Compte tenu du caractère très  hétérogène de ce groupe  de pays  qui  com-
porte à  la fois  les  pays socialistes comme la Pologne, l'Allemagne de l'Est et 
la Yougoslavie,  et des  pays en voie de développement comme le Brésil  ou 
l'Inde, ces suppositions sont,  bien entendu, très  aléatoires,  mais,  étant donné 
le poids  relativement  modéré de la production de cet ensemble,  l'incidence 
des erreurs éventuelles est faible.  Au demeurant, il s'agit pour 1971,  et sur-
tout pour 1975, de pronostics qui visent une capacité de production théorique 
et les aléas de la conjoncture modifieront certainement les productions réelles, 
d'une  façon  assez  sensible  et  l'on  peut  ainsi  négliger  les  risques  d'erreur 
qu'impliquent les suppositions qu'il a fallu faire pour combler les lacunes des 
réponses au questionnaire. 
3.  Évolution  prévisible de l'importance  relative  des grandes zones de construction  navale 
En partant des chiffres figurant au tableau XL V, il a paru intéressant d'  analy-
ser au tableau  XLVII  quelle est l'évolution  prévisible de la  part  respective 
des grandes zones  de construction navale dans  la production mondiale jus-























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 et l'évaluation est faite pour chaque année retenue,  d'une part en tonneaux 
de jauge brute, d'autre part, en tonneaux ,de  jauge brute compensés. 
Il  convient de noter que les pourcentages de 1968  sont calculés d'après une 
production effective alors que ceux pour 1969,  1971  et 1975  le sont d'après 
des  capacités  théoriques.  Toutefois,  s'agissant  de  valeurs  relatives,  la série 
apparaît suffisamment homogène. 
Au cours  de toute la période considérée,  la part des  pays  «  petits  construc-
teurs ,,  ne varie guère et son ordre de grandeur se situe aux environs de 10 % 
en t.j.b. et 15 % en t.j.b.p. 
A  l'intérieur du groupe  des  grands  pays  constructeurs,  la comparaison  est 
particulièrement intéressante entre le Japon  et l'Europe occidentale.  La  part 
du Japon tend à  se réduire légèrement,  passant, en t.j.b.,  de plus de 49 % à 
44 %  et,  en t.j.b.p.,  de 38 % à  35 %.  Inversement la part des  chantiers  de 
l'Europe occidentale augmente,  passant en t.j.b.,  de 38,4 % à  43,8 %,  et en 
t.j.b.p.,  de 43,5 à 45,5 %. Le tableau permet de suivre l'évolution particulière 
des cinq pays constructeurs du Marché commun, dont la part en t.j.b.  passe 
de 16,6 % à  21
1%  et, en t.j.b.p., d'un peu moins de 20 % à un peu moins de 
25%. 
En  dépit  des  multiples  causes  d'erreurs  qui  entachent  de telles  prévisions, 
celles-ci  permettent d'estimer qu'au cours  de la première moitié  de la pro-
chaine décennie, la part relative qui sera celle des pays du Marché commun 
dans la capacité de production mondiale de navires exprimée en t.j.b.  devrait 
se situer au minimum à 20 % environ. Ce niveau représente une amélioration 
considérable  par rapport  à  la  situation  des  trois  dernières  années,  mais  H 
convient  de  rappeler  que  le  pourcentage  des  pays  du  Marché  commun 
dans les lancements mondiaux, mesurés en t.j.b.  était de 20,4%  en 1964 et 
de 33,7 % en 1960. 
En  ce qui  concerne les  prévisions  de capacité  en t.j.b.p.,  celles-ci  font  état 
d'une augmentation relative d'activité un peu supérieure à  celle dénotée par 
les  chiffres en t.j.b.  Il  n'y a  là que le reflet du maintien  prévisible du rôle 
traditionnel des chantiers du Marché commun dans la construction de navires 
très spécialisés. 
Ainsi  les  prévisions  qui  sont  actuellement  faites  par  les  constructeurs  du 
Marché commun n'apparaissent pas déraisonnables, du moins de façon rela-
tive, par rapport à celles formulées quant à l'évolution générale de la capacité 
de production mondiale. Mais il reste à savoir si, compte tenu de la production 
qui  sera  effectivement  possible,  au  cours  des  prochaines  années,  dans  le 
monde, les chantiers du Marché commun seront en mesure de s'assurer suffi-
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136 CHAPITRE VII 
ÉVOLUTION PRÉVISIBLE DE L'OFFRE DE CONSTRUCTIONS NEUVES 
ET  COMPARAISON AVEC LA  DEMANDE  PRÉVUE 
1.  Évaluation  du potentiel d'offre en fonction  des capacités de livraisons disponibles 
Une fois estimée l'augmentation prévisible de la capacité de production théo-
rique de la construction  navale mondiale,  il  convient de chercher à  définir 
comment, dans le temps, se répartiront ces possibilités idéales de construction 
des  chantiers,  compte tenu des  commandes  déjà  en  carnet  au  début de la 
période, soit le 1er  janvier 1969. 
C'est pourquoi, dans le questionnaire adressé aux Associations des principaux 
pays  constructeurs,  il  leur  avait  été  demandé  de  ventiler  par  année  de 
livraison leurs carnets à cette date. 
En  comparant. chaque année, les livraisons déjà prévues et la capacité théori-
que,  se  dessine  l'évolution  du potentiel  de l'offre de constructions  neuves 
correspondant  aux  possibilités  de  livraison  pour  de  nouvelles  commandes 
prises après le 1er  janvier 1969. 
Toutefois, la capacité théorique est en fait toujours supérieure aux possibilités 
effectives de livraisons sur le plan mondial au cours d'une année donnée. 
En  1969, les estimations de livraisons mondiales figurant au tableau XLVI ont 
été retenues et elles se trouvent être inférieures d'environ 9 % à  la capacité 
théorique. 
Pour les années ultérieures on peut estimer le niveau des livraisons réalisables 
en appliquant à  la capacité théorique un coefficient minorateur identique à 
celui qui résulte des chiffres adoptés pour 1969. 
En  effet, les prévisions  de capacité théorique ont été établies dans l'optique 
d'une croissance modérée mais continue. On peut donc estimer que le déca-
lage existant au début de la période entre livraisons et capacité, devrait sub-
sister à peu près inchangé jusqu'à la fin de la période. 
Au total,  pour la période considérée,  qui  s'étend  de  1969  à  1975,  on  peut 
ainsi  évaluer,  en  cumulant les  possibilités  de livraisons  disponibles,  année 
par année, un potentiel d'offre exprimé en t.j.b. et en t.j.b.p. qui devrait pou-
voir se comparer au  potentiel  de demande  calculé  dans  ces  mêmes  unités 
selon  les  différentes hypothèses  retenues  au cours  de la  première partie de 
la présente étude. 
2.  Comparaison du potentiel d'offre et de la demande prévisible 
En  fait,  les  perspectives  du  marché  changent  totalement  d'éclairage  selon 
qu'on les  considère sous l'aspect simplement quantitatif du tonnage de jauge 
137 brute, à commander par les  armateurs, ou sous l'aspect qualitatif du tonnage 
compensé, à produire par les chantiers. 
a)  C o rn p a r a i s o n  d e s  l i v r a i s o n s  e t  d e  l a  d e rn a n d e  e n  t . j . b . 
Sur le tableau XLVIII ci-contre, a été ventilé, par année de livraison, le carnet 
de commandes de la construction navale mondiale au  1er  janvier 1969,  soit 
49,2 millions  de t.j.b. 
Cette ventilation  a  été faite  en fonction  de réponses  reçues  des  différentes 
associations mais celles-ci  ne portaient que sur un total de 46,2 millions  de 
t.j.b. Il a donc fallu répartir les 3 millions de t.j.b. supplémentaires, qui corres-
pondent aux pays petits constructeurs pour lesquels les renseignements statis-
tiques sont le plus souvent inexistants. 
En  outre,  certaines  associations  n'ont pas  fourni  la répartition  annuelle des 
livraisons et il a donc fallu procéder à  des estimations par extrapolation. 
Aussi convient-il donc de ne considérer les livraisons annuelles mentionnées 
au tableau XL VIII que comme une distribution approximative. 
Le  tableau XL VIII peut donner, sous ces réserves,  une idée de la répartition 
dans le temps des livraisons réalisables pour des navires commandés à  partir 
du 1er  janvier 1969. On arrive à  un total cumulé de près de 98  millions  de 
t.j.b. à la fin de 1975, qu'il convient de ramener à 86 millions de t.j.b. à la date 
du 1er  juillet 1975 pour coïncider avec la limite retenue pour l'étude à moyen 
terme de la demande. 
La  comparaison en tonnage de jauge brute de ce potentiel de livraisons avec 
les  besoins de commandes nouvelles placées  après le  1er  janvier 1969,  pour 
être mises en service avant le 1er  janvier 1975 et figurant au tableau XLIII,  fait 
ressortir  un  excédent  théorique  de  capacité  de  livraison  de  tonnage  neuf 
variant de 12 millions de tonneaux de jauge brute, dans le cas de l'hypothèse 
forte de l'analyse sectorielle, à 52 millions dans le cas de l'hypothèse faible. 
Les  besoins de commandes correspondant à celle-ci n'atteignent en effet que 
34 millions  de t.j.b.  environ et pourraient donc être théoriquement satisfaits 
dans leur totalité par l'offre potentielle de livraisons  mondiale dès la fin  du 
premier trimestre de 1973. 
L'hypothèse forte de la demande permettrait, avec 74 millions de t.j.b. de cou-
vrir l'offre potentielle de livraisons jusqu'à la fin de 1974 mais il  ne resterait 
alors aucun navire à mettre en service au cours du 1er semestre 1975. 
Il  serait évidemment absurde d'envisager, même en théorie,  qu'aucun navire 
n'aurait à être livré dans le monde à la fin de la période se terminant au 1er 
juillet 1975 pendant un laps de temps variant de 27 à 6 mois. 
En pratique, bien entendu, cette «  insuffisance de besoins ,  se trouvera répar-
tie  dans le temps,  d'une façon qu'il est impossible de prévoir,  puisque cette 
répartition  dépendra  du  rythme  auquel  les  armateurs  passeront  effective-
ment leurs commandes. 
Comme nous l'avons déjà souligné, ce rythme dépendra principalement, non 



























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 diale mais  plutôt de la conjoncture économique internationale et  des  varia-
tions du marché des frets. 
Certes,  diverses hypothèses  peuvent être formulées  à  ce propos.  Si  comme 
certains le pensent,  l'inflation internationale se trouvait  ralentie dès  1970 et 
que le marché des frets s'orientait vers la baisse sous la pression des tonnages 
mis  en service, il est peu probable que les  armateurs désirent utiliser tout le 
potentiel supplémentaire de livraisons qu'offre la construction navale mondiale 
dans les années 1972  et  1973. 
Ainsi  les  besoins  de commandes  nouvelles  restant  à  couvrir se traduiraient 
alors sur le plan des livraisons plutôt à la fin qu'au début de la période consi-
dérée. 
Si une reprise sensible se manifeste sur le marché des frets vers 1972-1973 en 
raison  d'un  ralentissement  des  livraisons,  il  est  alors  possible  d'envisager 
qu'une certaine fraction de la demande prévue pour livraison après le 1er juil-
let  1975  se  manifeste avec suffisamment d'avance  pour donner lieu  à  des 
livraisons anticipées qui se situeraient à  la fin de la période antérieure. Mais 
d'autres hypothèses, aussi possibles, pourraient être formulées sur l'évolution 
à court terme de la conjoncture maritime. 
Il  convient ici,  du reste,  de rappeler que,  de toute façon,  cette date du  1er 
juillet 1975, choisie comme limite entre le moyen et le long terme pour l'étude 
de la demande de tonnage neuf, ne correspond à  aucun changement prévisi-
ble dans le rythme d'accroissement des besoins de la flotte marchande. 
En  conséquence, cette date ne doit pas non plus représenter un clivage dans 
l'évolution du marché international des constructions neuves. 
En  ce qui concerne les  constructeurs, il convient de remarquer que la crois-
sance escomptée de la production effective en tonneaux de jauge brute des 
chantiers du monde risque fort de ne pouvoir s'effectuer à moyen terme au 
rythme  régulier  d'une  croissance  annuelle  de  4,2 %,  taux  qui  ressort  des 
prévisions de capacité théorique. 
Bien que ce taux soit beaucoup moins fort que celui de l'augmentation obser-
vée depuis quelques années,  le niveau de la demande attendue et les  varia-
tions  probables du rythme des commandes laissent penser que la production 
annuelle en tonneaux de jauge brute pourra, au cours  de certaines  des  pro-
chaines années, se situer à  un niveau inférieur à  celui réalisé l'année précé-
dente voire même plus bas que celui déjà atteint en 1968 et  1969. 
Un  tel phénomène n'aurait du reste rien d'anormal puisque de telles  phases 
de diminution ont déjà  été observées  dans l'histoire de l'industrie mondiale 
de la construction navale, la dernière s'étant produite entre 1959 et  1961. 
Le  déficit  quantitatif  que  présentent  les  besoins  de livraisons  de  tonnage 
neuf calculés en t.j.b.  par rapport aux prévisions de production établies dans 
la même  unité  sera  faible  du  reste,  si  c'est  l'hypothèse  forte  de demande 
formulée  par l'analyse sectorielle  qui  se  réalise ;  il ne  dépassera  pas  alors 
14 %,  pourcentage très  facilement absorbé  par l'élasticité normale de l'offre 
de construction neuve même si la répartition de ce déficit dans le temps n'est 
pas parfaitement régulière. 
140 Par  contre,  l'hypothèse  faible  des  besoins  de  tonnage  neuf  conduit  à  un 
niveau de livraisons inférieur de 60 % aux possibilités offertes par la cons-
truction navale mondiale. 
Une telle situation devrait normalement provoquer une crise grave qui com-
porterait des risques certains de détérioration des conditions de la concurrence 
sur le marché international. 
Il convient de noter que le pronostic unique de l'approche globale en estimant 
à 48 millions de t.j.b. les besoins de tonnage à commander après le l'er  janvier 
1969 pour livraison après le 1er  juillet 1975, se situe à un niveau relativement 
voisin de la moyenne des hypothèses faibles  et fortes  de l'analyse sectorielle 
qui s'établit à 54 millions de t.j.b. 
Pour une comparaison avec l'offre pour laquelle un seul pronostic a été établi 
en tonneaux de jauge brute, il  paraît plus normal de retenir cette hypothèse 
moyenne. Celle-ci correspond à un excédent de capacité de l'ordre de 37 %. 
Un  tel  pourcentage paraît  encore  excéder les  limites  de l'élasticité  normale 
de l'industrie de la construction navale et conduirait à ne pas écarter la possi-
bilité à moyen terme de difficultés sérieuses pour les chantiers mondiaux dans 
une conjoncture  de concurrence  internationale  sévère,  si  l'on  se  bornait  à 
comparer l'offre et la demande en tonnage de jauge brute, conformément aux 
errements habituels dans ce domaine. 
bJ  L a  co  rn p ar a i s o n  d e  1  ' off  r e  e t  de  1 a  d e rn a n de  e n  t . j . b . p . 
Pour procéder à cette comparaison, il convient de calculer en t.j.b.p. le poten-
tiel de livraisons correspondant à l'évolution prévue de la capacité théorique, 
mesurée  dans  la même unité,  compte tenu  de la  ventilation,  par année de 
livraison, des commandes déjà en carnet. 
Le  tableau  XLIX  ci-après  présente  l'évolution  du  potentiel  en  t.j.b.p.  de 
l'offre mondiale de tonnage neuf selon le schéma adopté au tableau XL VIII 
pour l'offre en t.j.b. 
Le  potentiel annuel de livraisons réalisable a  été déduit de la capacité théo-
rique de production prévue en appliquant le coefficient réducteur déjà utilisé 
pour l'évaluation en t.j.b. 
En  effet, les raisons qui ont fait supposer que les livraisons seraient toujours 
inférieures  à  la  capacité  théorique  sont  valables  quelle  que  soit  l'unité 
adoptée. 
Toutefois, l'évaluation, en tonnage compensé, du potentiel théorique de l'offre 
présente  des  difficultés  supplémentaires  par  rapport  à  celle  faite  en  jauge 
brute. En  effet, le carnet de commandes au 1er  janvier 1969  n'est donné en 
tonneaux de jauge brute pondérés que par les  statistiques  de l'A  WES  et  du 
Japon.  Par les  réponses  au questionnaire,  ont  été  obtenus  les  chiffres  pour 
les États-Unis et la Pologne. Au total, on arrive ainsi à des commandes " con-
verties »,  à  concurrence de 28,7  millions  de t.j.b.p.  Ces  commandes, corres-
pondent, pour les mêmes pays, à 46,2 millions de t.j.b.  · 
Le rapport pour cette fraction recensée du carnet de commandes mondial res-
sort  donc à  0,62  t.j.b.p.  pour 1 t.j.b.  Pour les  3  millions  de t.j.b.  restant au 

































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 port.  Il  s'agit,  en effet,  de commandes placées dans les  pays petits construc-
teurs  qui  correspondent  donc en majorité  à  des  navires  de faible  tonnage. 
Le  coefficient retenu pour la production  de ce groupe de pays  en  1968  et 
1969,  soit  1  ,05,  a  donc  été  utilisé  pour évaluer  en  t.j.b.p.  les  commandes 
correspondantes. Ainsi on aboutit à une estimation de 31,9 millions de t.j.b.p. 
pour le  carnet de commandes mondial,  ce qui porte le rapport t.j.b.p./t.j.b. 
à  0,65  pour l'ensemble  des  commandes  connues au  pr janvier  1969.  Cette 
estimation est portée sur le tableau XLIX  ci-contre. 
Pour la ventilation par année de livraison, de ce carnet en tonnage compensé, 
les réponses au questionnaire étaient très incomplètes et comportaient en outre 
des incohérences. Il  a  donc été nécessaire de procéder à  une évaluation glo-
bale en fonction  des  chiffres  prévus  en tonneaux de jauge  brute pour les 
livraisons annuelles, en faisant diminuer d'année en année le rapport t.j.b.p./ 
t.j.b.,  étant  donné  que  les  navires  à  livraisons  les  plus  lointaines  sont  en 
général les plus gros. 
Ainsi pour 1969, a-t-on retenu le rapport de conversion de 0,69 prévu pour 
ia  production  de cette  année.  Pour les  livraisons  de  1970,  le rapport a  été 
diminué légèrement et ressort à  0,67. Pour 1971, une nouvelle réduction fait 
passer le rapport à  0,65. Ce chiffre est à  comparer à  celui de 0,68 qui a  été 
établi en ce qui concerne les  prévisions de production pour la même année. 
Il  est normal que le premier soit inférieur au second,  les  commandes nou-
velles pour livraison en 1971 devant porter plutôt sur des navires à coefficient 
de compensation égal ou supérieur à l'unité, puisque les capacités des chan-
tiers  capables de produire des grands pétroliers et transporteurs de vrac. sont 
déjà pratiquement utilisées pour cette année-là. 
En  ce qui  concerne les  livraisons  des  commandes  en carnet au  pr janvier 
1969, à effectuer en 1972 et 1973, le coefficient de conversion a été très forte-
ment réduit, passant respectivement à  0,40 et à  0,30. Seuls,  en effet, de très 
grands navires peuvent être concernés par des livraisons aussi lointaines. 
Il ressort du tableau XLIX que le potentiel de livraisons en tonnage compensé 
pour des commandes passées après le 1er  janvier 1969 et livrables avant le 1er 
juillet 1975 s'établit à 59 millions de t.j.b.p. environ. 
Si  l'on compare à  ce chiffre les  besoins  de commandes  nouvelles  à  placer 
après le 1er  janvier 1969 et calculés dans la même unité au tableau XLIV,  on 
constate que,  même l'hypothèse faible  de demande de l'analyse sectorielle, 
permet de satisfaire 64 % de ce potentiel  de livraison.  Celui-ci  s'avère,  par 
contre. insuffisant pour faire face à la demande prévue par l'hypothèse forte 
et se situe donc à un niveau correspondant à peu près à la moyenne des deux 
hypothèses de l'analyse sectorielle converties en tonnage compensé qui s'  éta-
blit à  61,5 t.j.b.p. 
3.  La comparaison de l'offre et de la  demande est rendue difficile par le  fait 
que la  demande  prévue diffère de celle qu'attendent les constructeurs en ce  qui concerne 
sa  distribution  par  types et tailles de navires 
Peut-on penser que la distribution prévue de la demande par types de navires 
comporte  à  moyen  terme  des  perspectives  satisfaisantes  d'emploi  pour  la 
capacité effective de production de la construction navale, même dans le cas 
143 d'une stabilisation ou voire d'une réduction des  besoins  de livraisons mesu-
rés en t.j.b.? 
TI  convient de se poser cette question en constatant que la menace de sur-
capacité  globale  que décèle  la  comparaison  en  tonnage  de  jauge  brute -
unité  traditionnelle  utilisée  en construction  navale - de l'évolution  prévi-
sible de l'offre et de la demande de tonnage neuf. s'atténue sensiblement si 
l'on adopte l'évaluation  en  tonnage compensé.  Elle  disparaît  même complè-
tement si  l'on envisage la réalisation de l'hypothèse forte de la demande, tant 
en ce qui concerne le tonnage total à commander que sa répartition par types 
de navires. 
Cette question conduit en définitive à s'interroger sur la valeur des prévisions 
faites  en t.j.b.p.  tant pour la demande que pour l'offre et il  convient de for-
muler quelques remarques à ce sujet. 
aJ  L'évaluation  de  la  demande  en  t.j.b.p.  introduit  un  degré 
d'incertitude  supplémentaire  par  rapport  aux  prévisions 
faites  en  t.j.b. 
D'abord il convient de rappeler que les bases sur lesquelles ont été effectuées 
les  conversions de la demande en  tonnage compensé,  demanderaient à  être 
très soigneusement vérifiées et précisées en recourant à  une étude des trafics 
extrêmement détaillée qui,  seule,  permettrait de dégager les  perspectives  de 
commandes  pour chacun des  nombreux types  de navires  qui  composent la 
flotte  marchande mondiale en  dehors  des  pétroliers  et des  transporteurs  de 
vrac~ 
En  effet, c'est dans le domaine des cargos de tous types et des autres navires 
spécialisés  que l'analyse  sectorielle  de la  demande  s'est  heurtée  aux  plus 
grandes  difficultés  pour établir des  prévisions  dans l'état actuel  des  statisti-
ques de la flotte et des transporteurs maritimes. 
La même remarque doit être faite pour l'évaluation à laquelle il a été procédé 
pour les navires à passagers et les petits caboteurs de moins de 1 000 t.j.b. 
Or,  les  besoins  de navires  de ces  groupes  fournissent  la  plus  grande  part 
d'une demande évaluée en t.j.b.p. 
Il reste cependant que l'analyse sectorielle permet d'envisager que la distribu-
tion  par types  de navires  de la  demande jusqu'en 1975,  comportera  un fort 
pourcentage de bâtiments dont la construction exige, par tonneau produit, des 
heures de travail relativement nombreuses. Cet aspect qualitatif de la demande 
prévisible est important et devait être souligné. 
bJ  L a  cap  a ci té de production en t. j . b. p .  a  é t é  é v a 1 u é e  en f o n ct  i on 
de  la  demande  attendue par  les  constructeurs 
Par ailleurs, il faut aussi remarquer que des prévisions de capacité, faites à la 
fois  en t.j.b.p.  et en t.j.b.,  supposent certaines hypothèses de distribution par 
types et tailles de navires de la production mondiale de navires. 
Or,  ces  hypothèses  sont en contradiction avec la répartition  de la demande 
prévue. 
Si  le t.j.b.p. était une unité rendant exactement compte de l'activité des chan-
tiers  navals,  la capacité de production  de ceux-ci  mesurée dans cette unité, 
144 devrait être parfaitement identique, toutes choses égales d'ailleurs, quelle que 
soit la  distribution  de leur production,  entre les  différents  types  de navires 
qu'ils peuvent construire. Mais le t.j.b.p. est une unité trop récente pour que 
l'on soit sûr de ses bases d'évaluation et de la façon dont elle est employée. 
Il  est problable que, dans la plupart des cas,  les  évaluations de capacité ont 
été faites en t.j.b. et converties ensuite en t.j.b.p. 
On peut  admettre que les  coefficients  minorateurs  utilisés  pour les  grands 
navires à  un pont, sont relativement corrects car il s'agit de navires construits 
en de multiples exemplaires au cours de ces  dernières années dans tous les 
grands  pays  constructeurs  et  pour  lesquels  on  possède  suffisamment  de 
références. 
Les  prévisions  d'évolution  de la capacité de production  de la construction 
navale  mondiale  démontrent  que  celle-ci  est  orientée  actuellement  vers  la 
réalisation  d'une  proportion  croissante  de  grands  navires  à  coefficient  de 
compensation très inférieur à l'unité. 
Dans ces  conditions,  le potentiel de l'offre en t.j.b.p.  reflète les  possibilités 
des chantiers du monde si cette hypothèse se réalise mais il n'est pas sûr que 
ces  prévisions  soient toujours valables  si  la composition de la demande est 
celle qui découle de l'analyse sectorielle. 
c)  0  f fr e  et  de rn ande  e n  t . j . b . p .  de v r o nt  s' adapter 1 ' une  à  l ' autre 
Confrontés à  une telle demande, les constructeurs auront à  s'y adapter et on 
peut penser que, même si les besoins effectifs sont très proches de l'hypothèse 
forte  de  cette  analyse,  l'industrie  parviendra  probablement  à  satisfaire  en 
quasi-totalité la demande des  armateurs.  L'élasticité  dont  elle  a  fait  preuve 
récemment  pour accroître  sa  production  en  t.j.b.  jouera  pour augmenter si 
nécessaire la capacité en t.j.b.p. 
Par ailleurs,  on peut également  penser que les  coefficients  majorateurs  les 
plus forts  tels ceux qui ont été attribués à  certains types de navires récents : 
porte-containers et transporteurs de gaz, par exemple, devront sans doute être 
révisés en baisse, à  plus ou moins brève échéance, dès lors que ces bâtiments 
spécialisés  se seront  multipliés  suffisamment pour qu'ils  ne soient  plus  les 
spécialités d'un nombre limité de chantiers. 
En  effet,  la  notion  de tonnage compensé  est,  par nature,  évolutive :  il  est 
évident que les  modifications  qui  interviendront  dans  les  types  de navires 
demandés, conduiront à introduire de nouveaux coefficients lorsque le besoin 
s'en fera sentir. De même les progrès dans la technologie de la construction 
navale rendront nécessaire la révision périodique des coefficients précédem-
ment en usage. 
C'est pourquoi,  en  dépit  des  difficultés  prévisibles du côté du recrutement 
de la main-d'  œuvre, en ce qui concerne, du moins, les principaux pays cons-
tructeurs,  il est  possible  que l'évaluation  aux  coefficients  actuellement  en 
vigueur,  des  capacités  futures  en  t.j.b.p.,  s'avère  a  posteriori  exagérément 
modérée  dans  la  mesure  où les  constructeurs  parviendront  à  adapter  avec 
succès aux caractéristiques de la demande effective, l'ensemble des facteurs 
de production dont ils disposeront. 
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de la demande attendue par les constructeurs et celle de la demande prévse 
par l'analyse  sectorielle,  il  serait  nécessaire,  pour évaluer plus  précisément 
les conditions dans lesquelles se confronteront effectivement à moyen terme, 
l'offre et la demande de tonnage neuf, de pousser beaucoup plus loin que le 
groupe de travail n'a pu le faire, l'étude des capacités présentes et futures des 
chantiers  navals  du monde en utilisant  d'autres  critères  que le  t.j.b.  ou le 
t.j.b.p. 
Une telle étude pourrait s'inspirer des réflexions qui sont présentées au cha-
pitre suivant. 
4.  La  capacité  d'adaptation  de  la  construction  navale  mondiale  leur  permettra  de  répondre 
à la  demande effective 
Cependant, compte tenu des  éléments  d'appréciation déjà  recueillis  quant à 
la  comparaison  des  évolutions  respectives  de la  demande et  de l'offre de 
tonnage neuf d'ici 1975, on peut tenter de répondre aux questions posées au 
chapitre V de la manière suivante. 
En  dépit  de la croissance modérée prévue,  la  capacité de production  de la 
construction navale mondiale devrait permettre de faire face  à  la demande 
prévisible même dans l'hypothèse forte définie par l'analyse sectorielle mais 
au prix  d'un effort d'adaptation  de la  part de certains  chantiers  en ce qui 
concerne l'orientation à donner à leur production. 
En  effet, l'offre devra faire preuve d'élasticité non seulement pour répondre 
aux variations  quantitatives  de la demande mais  aussi  - et  peut-être plus 
encore- pour faire face aux modifications qualitatives de celle-ci. 
Dans ces conditions, on peut escompter une production requérant en moyenne 
suffisamment d'heures de travail pour utiliser correctement les effectifs actuels 
de l'industrie mondiale. 
Toutefois, il n'est pas possible d'exclure l'apparition d'ici  1975,  de déséquili-
bres temporaires ou sectoriels, sur le marché des  constructions neuves. 
146 CHAPITRE VIII 
REMARQUES  COMPLÉMENTAIRES 
SUR  L'OFFRE  DE  CONSTRUCTIONS  NEUVES 
l.  Absence d'analyse  sectorielle quant à  l'offre de  construction neuve 
Alors qu'au stade de la demande, l'analyse sectorielle a  complété et précisé, 
dans  ce rapport,  l'approche globale,  nous  n'avons  pu considérer l'offre  de 
tonnage  neuf  que  d'une  façon  globale,  c'est-à-dire  que  les  capacités  des 
chantiers constructeurs du monde n'ont pas été ventilées par tailles,  ou gen-
res  de navires construits. 
Certes les limites qu'une telle étude pourrait tracer entre catégories de cons-
tructeurs seraient imprécises et sujettes à variations fréquentes,  car,  en dépit 
d'une tendance  récente  à  la  spécialisation,  les  chantiers  navals  restent,  en 
principe, très polyvalents. 
Toutefois,  il  existe un certain  rapport  d'échelle  entre les  dimensions  et  les 
performances des équipements d'un chantier et la taille maximale des navires 
qu'il peut construire. 
Par ailleurs,  sur le plan  technique et commercial,  des  navires  très  spéciaux 
ne sont en général construits que dans les chantiers disposant de l'expérience 
nécessaire et,  partant, de références jugées suffisantes par les armateurs. 
La  différence d'optique que nous avons relevée au chapitre précédent, selon 
que la comparaison entre offre et demande de tonnage neuf était fondée sur 
des estimations en tonnage de jauge brute, ou en tonnage compensé, démontre 
qu'il serait très souhaitable de disposer pour l'avenir - en dépit d'inévitables 
imprécisions - d'une étude sectorielle de l'offre à  confronter par types  et 
surtout par tailles de navires produits avec celle de la demande. 
2.  La  capacité de  production réelle est unique même si  elle est diversement mesurée 
En  effet, un chantier ou un groupe de chantiers ne présente qu'une seule et 
unique capacité de production quelle que soit l'unité choisie pour la mesurer, 
et l'on ne peut admettre qu'il y ait, pour ce chantier ou ce groupe de chantiers, 
une capacité  excédentaire en tonneaux de jauge brute et  non en tonneaux 
de  jauge  brute  pondérés  ou  réciproquement.  En  effet,  ce  chantier,  ou  ce 
groupe de chantiers, est équipé ou envisage de s'équiper, pour produire tant 
de navires,  de tel  ou tel  type et  de telle  ou telle  taille,  en fonction  de ses 
installations,  de  son  outillage,  de ses  ressources  en  main-d'  œuvre,  de  son 
expérience et de ses possibilités financières. 
Cette production optimale, qui est celle que le chantier cherche à réaliser par 
les  commandes  qu'il  désire  obtenir,  représente,  chaque  année,  un  certain 
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brute pondérés. 
Il faut donc considérer que si une surcapacité de production est apparue sur 
le plan mondial dans la comparaison entre offre et demande exprimée en ton-
nage de jauge brute, ce n'est pas un simple phénomène d'inflation explicable 
par  les  imperfections  de  l'unité  choisie,  qui  auraient  provoqué  une  sorte 
d'illusion d'optique. En  fait.  il convient de penser qu'il y  a  risque de sur-
équipement en moyens  de réaliser les  plus  grands  navires  si  tous  les  pro-
grammes d'investissements en cours de réalisation ou en projet dans ce do-
maine sont menés à leur terme d'ici 1975. 
3.  Comparaison  de  l'évolution  prévue de la  capacité  de  production  avec l'activité 
de la  construction navale mondiale depuis  1960 
Toutes les  réponses fournies  au questionnaire par les  associations  de cons-
tructeurs,  à  l'exception  de celles  des  États-Unis,  ont fait  état de prévisions 
impliquant une  augmentation  plus  rapide  de la capacité  théorique  en ton-
neaux de jauge brute qu'en tonneaux de jauge brute compensés,  et ce que 
l'on sait de l'équipement et des projets des chantiers nippons ne permet pas 
de supposer qu'il en irait autrement pour le Japon,  si  l'association des cons-
tructeurs de ce pays avait répondu de façon complète au questionnaire (1). 
La figure E (page 136)  présente, sous une forme graphique, les prévisions de 
capacité formulées pour les 5  années à  venir en t.j.b.  comme en t.j.b.p.  Elle 
reprend sur ce point les chiffres figurant au tableau XL V  et permet de com-
parer l'évolution  des  deux courbes  représentatives  de la capacité  mondiale 
en  t.j.b.  et t.j.b.p.  avec les  tendances  passées  de la production  de tonnage 
neuf, mesurée par les lancements annuels depuis 1960. 
Ceux-ci ont été retenus  de préférence aux livraisons  dans  ce contexte car, 
en dépit du fait que l'opération technique tend à  perdre de sa signification 
traditionnelle,  ils  fournissent,  sur le plan mondial, une évaluation commode 
et assez correcte de l'activité des chantiers navals. 
La courbe en t.j.b.  des lancements est fondée sur les chiffres publiés par le 
"Lloyd's Register"  sauf pour l'année 1969  où il  s'agit d'une estimation faite 
par le groupe de travail. 
La  comparaison  des  évolutions  passée et prévue met bien en valeur le fait 
que les  prévisions  de capacité formulées  pour les  5  années  à  venir corres-
pondent à un ralentissement sensible du rythme de croissance observé depuis 
1963. 
Toutefois, on constate que les  constructeurs prolongent dans l'avenir la ten-
dance passée à l'accroissement de l'écart existant entre les courbes de produc-
tion établies en t.j.b., d'une part, et en t.j.b.p., d'autre part. 
(1)  L'étude de M.  Onozuka, déjà citée, qui prévoit en 1975  une capacité pour les grands chan-
tiers nippons de  1 million de  t.j.b.  supérieure au chiffre qui a  été retenu par le  groupe de 
travaiL  prévoit,  en dépit  de cette  augmentation  de  la production escomptée  en t.j.b.,  une 
diminution du  nombre  d'heures  de  travail  dans  la construction navale  japonaise  au  cours 
de  la  période  1969-1975.  Quels  que  soient  les  progrès  attendus  dans  le  domaine  de  la 
productivité, cette prévision japonaise confirme que la capacité en t.j.b.p.  devrait augmen-
ter plus lentement au Japon qu'en Europe. 
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C'est  dans  ce contexte qu'ont été mis  au point les  récents  programmes  de 
modernisation des chantiers navals. D'après une étude de la revue japonaise 
<<  Zosen », les  installations capables de produire des navires de 250 000 t.p.l. 
et plus,  étaient déjà au début de 1969,  au nombre de 24 en fonctionnement 
alors  que  10 autres  étaient en construction.  La  même étude fait  état de 8 
autres projets devant être mis en service avant 1975. 
Les  constructeurs  considèrent.  en  généraL  que  ces  installations,  pour  être 
correctement amorties, doivent produire en moyenne 4  à  6 navires par an. 
En  adoptant l'alternative basse pour tenir compte du fait que ces installations 
en sont encore à  la  période de démarrage,  on aboutit pour chaque installa-
tion  à  une capacité annuelle de 1  million  de tonnes  de port en lourd si  le 
tonnage moyen des quatre bâtiments produits se situe à 250 000 t.p.l. 
Si l'on multiplie par 6 ans le nombre des installations aujourd'hui en fonction-
nement, par 4 ans celui des installations actuellement en construction ---:puis-
que celles-ci doivent être en général mises en service à la fin de 1970 ou en 
1971  - enfin par 2 ans les installations en projet,  en supposant qu'elles ne 
commenceront à  produire qu'en  1973,  on  aboutit  à  un potentiel  théorique 
d'offre total de 200 millions de tonnes de port en lourd pour les  très grands 
navires à construire jusqu'en 1975. 
Sur ce total, 45 millions de navires de plus de 160 000 tonnes étaient déjà en 
commande au 1er  janvier 1969. 
Il  resterait donc une capacité théorique disponible de 155 millions de tonnes 
de port en lourd alors que la demande totale en pétroliers  de tous types est 
bien inférieure à la moitié de ce chiffre dans l'hypothèse forte de l'approche 
sectorielle. 
Les  installations  de ces  très  grands  chantiers  représenteraient  donc,  à  elles 
seules, en 1975, une capacité annuelle théorique de production de l'ordre de 
40 millions  de t.p.l.,  soit 20 millions  de t.j.b.  ou encore 7  millions  de t.j.b.p. 
dans  l'hypothèse où elles  seraient employées  uniquement à  la construction 
de pétroliers de la classe des 250 000 tonnes. 
Ces  chiffres  tendent  à  prouver que les  associations  de  constructeurs  n'ont 
pas pris en considération la totalité de ce potentiel théorique des très  grands 
chantiers  dans  leurs  propres  prévisions  de capacité en  t.j.b.  pour  1975.  En 
effet,  si  tel  était le cas, il ne resterait plus,  pour les  autres chantiers,  que 6 
millions sur une capacité mondiale de 26  millions  de t.j.b.  Or, en 1968,  les 
38 chantiers, dont les lancements ont totalisé plus de 100 000 t.j.b.  et dont la 
liste coïncide, à peu près, avec celle des constructeurs qui ont réalisé ou vont 
réaliser les installations de construction pour navires de 250 000 t.p.l.  et plus, 
ont lancé ensemble 10,8 millions de t.j.b. sur un total mondial de 16,9 millions 
de t.j.b.  La  part des autres chantiers a  donc été de 6,1  millions  de t.j.b.  et il 
paraît  difficile  d'admettre  que  la  capacité  théorique  totale  de  ces  mêmes 
chantiers, dans six ans, ne dépasserait pas leur production effective de 1968, 
tandis que la capacité des très grands chantiers doublerait par rapport à  leur 
production actuelle. 
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autres constructeurs en 1975  une capacité théorique de 9 millions  de t.j.b.p. 
Ceci  impliquerait,  pour la production  de ces  derniers,  un  facteur  de con-
version de 1,5 qui est sûrement trop élevé dans les hypothèses de distribution 
de la production par types  et tailles  de navires qui ont présidé à  l'établisse-
ment des prévisions de capacité des diverses associations de constructeurs. 
Ces  divergences entre l'évolution de la capacité de production théorique des 
seuls très grands chantiers et les prévisions faites pour l'ensemble de l'industrie 
mondiale,  démontrent combien sont aléatoires  des  prévisions fondées  sur la 
distribution, par tailles et types,  des navires que les  constructeurs s'attendent 
à produire. 
Dans le cas  des  grandes formes  de construction, il est bien évident que les 
capacités tant en t.j.b.  qu'en t.j.b.p. seraient très  différentes si,  au lieu de se 
fonder sur la production  de 4  pétroliers  de 250 000  tonnes,  on  envisageait 
d'utiliser ces installations à la construction d'un plus grand nombre de navires 
plus petits et de types variés, ou d'un moins grand nombre de grands navires 
très spéciaux tels les méthaniers. 
5.  Augmentation probable du facteur  mondial de conversion t.j.b.p.lt.j.b. 
au cours des prochaines années 
Si  l'on  considère  maintenant  la  situation  du  point  de vue de la  demande 
escomptée dans la première partie de cette étude, les perspectives se trouvent 
complètement bouleversées en ce qui concerne la distribution de la production 
mondiale par tailles et types de navires. 
En  effet, les commandes restant à passer après le 1er  janvier 1969 pour livrai-
son jusqu'au début de 1975,  représentent 54 millions  de t.j.b.,  si  l'on retient 
la moyenne des deux hypothèses faible et forte de l'analyse sectorielle com-
plétée. Après conversion en t.j.b.p., cette moyenne passe à 61,5 millions. 
Autrement dit,  à la  date de base retenue pour cette étude, le facteur  global 
de conversion pour ces commandes futures s'établit à  1,14 alors que, pour les 
commandes déjà passées, il était de 0,65. 
Au total,  pour les  besoins moyens de livraisons de la période s'étendant du 
1er  janvier 1969 au 30 juin 1975, le facteur moyen de conversion se situe à 
0,91, donc à un niveau proche de l'unité alors que les prévisions de capacité 
aboutissaient à la diminution du facteur de conversion pour la même période, 
celui-ci passant de 0,69 à 0,65. 
Les  erreurs  qui  ont  pu  être  commises  dans  la  conversion  des  tonnages  à 
commander  ainsi  que  les  aléas  des  prévisions  elles-mêmes  ont  peut-être 
abouti à  exagérer la demande évaluée  en tonnage  compensé.  Mais,  si  une 
telle exagération s'est produite, son ampleur n'est probablement pas suffisante 
pour expliquer l'écart relevé. 
Il  paraît donc plausible qu'il se produise,  contrairement  aux prévisions  des 
constructeurs,  une augmentation  du facteur  de conversion,  au cours  de la 
période  1970-1975.  Une  telle  augmentation  provoquera  un  rapprochement 
entre  les  chiffres  effectifs  de production mesurés en t.j.b.  et en t.j.b.p.,  à 
l'inverse de ce qui s'est  passé depuis  1960,  et donc en contradiction avec 
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mondiale. 
Si l'on se reporte à la figureE, on constate tout de suite que ce rapprochement 
exclut  que  se  poursuive  l'augmentation  de  la  production  effective  de  la 
construction navale mondiale mesurée en t.j.b. puisque la  courbe de la même 
production, mesurée en t.j.b.p. ne peut, en principe, dépasser le plafond que 
constitue  la  courbe  figurant  l'évolution  prévue  de  la  capacité  théorique 
mesurée en cette même unité.  En  fait,  comme nous l'avons vu au chapitre 
précédent, on peut penser que cette capacité future en t.j.b.p.  a  été quelque 
peu sous-estimée par les  associations de constructeurs dans leurs évaluations 
jusqu'en 1975. 
Toutefois, c'est dans cette unité que les prévisions de capacité correspondent 
le mieux à  celles de la demande et il faut donc considérer que l'on assistera, 
à  moyen  terme,  à  une  croissance  de  la  production effective  des  chantiers, 
dont  l'allure  ne  devrait  pas  être  très  différente  de celle  correspondant  à la 
courbe des capacités telle qu'elle s'établit en t.j.b.p  .. 
En effet, la demande annuelle moyenne dans cette unité s'établit à 14,4 millions 
de t.j.b.p.  pour la période s'étendant de 1969 au 1er  juillet  1975. 
Si l'on situait ce point sur la figure E à la fin du premier trimestre de 1972, soit 
au milieu de la période considérée, il  se placerait pratiquement sur la courbe 
de capacité. 
6.  Les possibilités d'adaptation des chantiers à la  demande prévisible 
Comme nous l'avons vu précédemment, la divergence entre la demande atten-
due par les  constructeurs et la  demande prévue par l'analyse sectorielle est 
profonde quant à  la répartition.  par types et tailles  de navires, de la produc-
tion mondiale au cours de la période qui s'étend jusqu'au milieu de 1975. 
n conviendrait donc de s'interroger sur les  conditions dans lesquelles pourra 
s'effectuer l'adaptation nécessaire. 
Les  remarques suivantes peuvent être faites  à ce propos : 
a)  Globalement et en moyenne, l'accroissement annuel de la capacité théo-
rique en t.j.b.p. prévu pour la période 1969-1975 n'est que de 3,05% par an. 
Ce  rythme  correspond  à  des  progrès  réels  de  productivité  assez  lents,  à 
effectifs  constants ou à  des progrès un peu plus marqués dans le cas où se 
poursuivrait  la  tendance  relevée  au  cours  des  années  récentes  en  ce qui 
concerne  la  diminution  de la  main-d'  œuvre de l'industrie  mondiale  de la 
construction navale. 
AutrentJ~nt dit, l'élasticité dont a fait preuve l'offre de construction neuve dans 
un passé récent quant à l'augmentation de la production mesurée en tonneaux 
de  jauge  brute devrait  être beaucoup plus  faible  lorsque  l'on  considère  la 
situation en tonnage compensé. 
Toutefois,  comme  nous  l'avons  vu,  il n'est  pas  exclu  qu'au  cours  d'une 
période s'étendant sur 6 ans, il  convienne de réduire certains des coefficients 
majorateurs qui sont actuellement appliqués pour les navires spécialisés. 
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navires,  ne signifie  pas pour autant sous-emploi dans les  chantiers  dotés  de 
ces  nouvelles  installations. 
n semble,  au  contraire,  que  leur  capacité  effective  en  t.j.b.p.  devra  être 
employée pour faire  face à  la  demande. 
c)  En  construction  navale,  le  principe  «  qui peut le plus peut le  moins • 
s'applique dans une large mesure et il est très possible de construire dans des 
formes  de construction ou sur des  cales  de lancement  des  navires  sensible-
ment plus petits  que ct:>ux  ayant la taille maximale permise par ces  installa-
tions. 
De  toute  manière,  il vaut  mieux  utiliser,  dans  des  conditions  techniques 
imparfaites,  un équipement que de le laisser inactif et  ce raisonnement  est 
encore plus évident lorsqu'il s'agit  d'un équipement qui vient d'être achevé 
et dont l'amortissement est à peine commencé. 
dJ  Sur le plan des coûts de production, la position compétitive des chantiers 
les plus modernes sera certainement moins bonne s'il s'agit de construire des 
navires  spécialisés,  à  coefficient  de  compensation  élevé,  plutôt  que  de 
produire des  séries  de très  grands  navires  à  structure simple. 
En effet la forme ou la cale de construction n'est qu'une partie de l'ensemble 
industriel que constitue un chantier moderne et c'est en fonction  des navires 
de gros  tonnage qu'ont été,  en général,  conçus les  engins  de levage  et les 
circuits  de  matières  métalliques  qui  ont  été  à  grands  frais  rationalisés  et 
automatisés. 
En  dehors  des  facteurs  matériels,  il  convient de signaler aussi  les  problèmes 
que  poseraient,  pour  l'équilibre  de  l'utilisation  de  la  main-d'  œuvre  du 
chantier,  des  changements considérables  dans les  types de navires  produits. 
Dans ces conditions, il se peut que la production dans ces grandes installations 
de navires de dimensions moyennes ou très  spéciaux soulève des  problèmes 
techniques  et  seule  leur  valeur  élevée  rendra  l'opération  financièrement 
intéressante. Si,  en chiffre d'affaires, la substitution de navires plus petits, mais 
de haute valeur unitaire,  à  des  navires  de grande taille,  mais  de faible  prix 
à  la tonne, peut paraître indifférente, il n'en va pas de même sur le plan de 
l'organisation  même  des  chantiers  tant en ce  qui concerne les  équipements 
de production que la spécialisation de la main-d'  œuvre, et de l'encadrement. 
e)  L'insuffisance  prévisible  de la  demande  en  pétroliers  et en transporteurs 
de vrac de grande  taille  incitera  les  très  grands  chantiers  à  intensifier  leur 
concurrence  sur  les  autres  types  de  navires  pour  obtenir  les  commandes 
nécessaires,  afin  d'alimenter,  au  moins,  leur  capacité  en  t.j.b.p.,  faute  de 
pouvoir atteindre leurs objectifs  en t.j.b. ; toutefois, leurs équipements ne se 
trouvant pas utilisés de façon optimum, ils  devront tenir compte de ce facteur 
dans les  prix qu'ils pratiqueront sur le marché international. 
Ce phénomène rendra la concurrence des très  grands chantiers moins redou-
table que l'on ne pourrait le craindre a priori à l'égard des autres constructeurs. 
fJ  Dans les années qui viennent, aucun pays constructeur de navires ne paraît 
pouvoir disposer d'une «rente de situation», de nature sociale et économique 
152 aussi importante que celle dont disposait le Japon lors de la crise de la cons-
truction navale qui a caractérisé le début de la dernière décennie. 
Depuis  quelques  années,  en effet,  la hausse des  salaires  consentie par les 
chantiers  japonais a  été plus  rapide que celle  enregistrée,  en moyenne,  par 
la plupart de leurs collègues européens. 
Cette évolution a  sensiblement diminué l'écart dans le domaine des prix de 
revient  qui favorisait  les  chantiers  japonais et leur avait  permis  de s'assurer 
une  fraction  très  importante  de  l'augmentation  de  la  demande  enregistrée 
depuis  1962. 
Dans  ces  conditions,  les  constructeurs nippons auront  probablement intérêt, 
au cours des prochaines années, à s'opposer à une baisse du prix international 
des  navires,  contrairement  à  l'attitude qu'ils  avaient  prise  lors  de la  crise 
maritime consécutive à la première fermeture du canal de Suez. 
L'apparition sur le marché international des constructions neuves de chantiers 
des  pays  du  bloc  socialiste,  est  un  phénomène trop  récent  et  encore trop 
marginal  pour que l'on  puisse  penser,  compte  tenu  notamment  du peu de 
souplesse des  économies  planifiées,  qu'il  soit  possible,  d'ici  1975,  de voir, 
en certains d'entre eux, les successeurs possibles du Japon dans une situation 
de domination du marché international des  constructions neuves. 
*  *  * 
En dépit de ces éléments rassurants, de sérieux points d'interrogation subsistent 
quant à  l'évolution possible, à  moyen terme, de la conjoncture sur ce marché 
international des constructions neuves. 
Les  adaptations,  qui  paraissent  inévitables,  seront  difficiles,  tant sur le plan 
technique que sur le plan financier.  Elles  seront  donc susceptibles,  si  elles 
ne sont  pas  prévues  suffisamment  à  l'avance,  d'entraîner  des  détériorations 
des  conditions  de la  concurrence,  pendant un certain temps,  et au moins, 
pour certains types de navires. 
Par contre,  il  est possible qu'une fois  cette adaptation faite,  il  apparaisse que 
la  capacité  réelle  en  t.j.b.p.  de  très  grands  chantiers,  est  sensiblement 
supérieure  dans  le  cas  où  ils  produiraient  un  pourcentage  important  de 
navires  spécialisés,  au lieu de se  cantonner presque exclusivement  dans le 
domaine des  très  grands  pétroliers  et transporteurs  de vrac. 
Pour pouvoir répondre plus complètement aux questions que pose l'adaptation 
de l'offre de tonnage neuf aux besoins futurs de la flotte marchande mondiale, 
il faudrait  disposer  d'études  très  détaillées  sur le  potentiel  de construction 
actuel  des  chantiers  navals  mondiaux.  Ces  études  permettraient  de mieux 
apprécier les possibilités d'évolution de cette capacité en fonction, d'une part, 
de la distribution  de la demande par types  et tailles  de navires,  et,  d'autre 
part,  de l'élasticité des principaux facteurs  de production que sont : la main-
d'  œuvre,  les  équipements,  les  sources  d'approvisionnement  et  les  besoins 
de financement. 
Ainsi il conviendrait de prendre en considération bien d'autres  critères  que 
le tonnage demandé et produit,  car,  en dépit des  progrès  qu'apporte  dans 
ce domaine la notion de compensation, le t.j.b.p. reste dans une dépendance 
153 trop  étroite  par  rapport  au  t.j.b.,  faute  de  pouvoir  multiplier  et  modifier 
fréquemment les  coefficients  de compensation pour les  adapter aux réalités 
mouvantes de la production. 
En  l'absence  de  telles  études,  il  paraît  actuellement  raisonnable  d'estimer 
que l'évolution  de la  conjoncture sur le marché mondial de la construction 
neuve au cours  des prochaines années sera meilleure pour les  constructeurs 
que ne le fait  apparaître la confrontation brutale de l'offre et de la demande 
en  t.j.b.  mais  plus  médiocre  que  celle  que l'on pourrait  espérer  après  un 
examen,  forcément  superficiel  et  plus  aléatoire,  de  la  même  situation  en 
tonnage compensé. 
En  outre,  ce n'est  pas la totalité de l'offre  et de la demande mondiales qui 
se confronteront en pratique sur le marché des constructions neuves. Certaines 
demandes nationales - et non des moindres - restent,  en droit ou en fait, 
réservées  aux chantiers du pays de l'armateur. 
n serait  donc souhaitable de disposer  des  prévisions  de la  demande et de 
l'offre ventiliées  non seulement par types  de  navires  mais  par pavillons  et 
pays ou groupes de pays constructeurs. 
Le  groupe de travail  n'avait ni le temps,  ni  les  moyens  d'entreprendre de 
telles  études qui dépassaient  largement  le cadre d'une étude prospective  à 
moyen  et  à  long  terme  de  la  demande  et  de  l'offre  mondiales  de 
tonnage neuf. 
Cependant, il tient à mentionner, à l'issue de cette seconde partie du rapport, 
consacrée  à  l'évolution de la  capacité  des  chantiers  navals,  que l'influence 
de  la  conjoncture  régnant  sur  le  marché  international,  pour  réelle  qu'elle 
soit,  ne  doit  pas  être  exagérée  en ce qui  concerne les  perspectives  d'une 
industrie  nationale de la  construction navale prise séparément. 
En  effet,  au niveau de la plupart  des  industries  nationales les  contingences 
particulières au pays, jouent un rôle primordial et l'on peut très bien concevoir 
que  leur  poids  soit  suffisant  pour  annuler  en  grande  partie  l'effet  des 
facteurs  extérieurs. 
Cette  remarque  sera  commentée  plus  complètement  dans la  seconde  partie 
des conclusions de ce rapport, consacrées aux perspectives particulières de l'en-
semble constitué par les  industries de la construction navale de la Commu-
nauté économique européenne. 
154 CHAPITRE  IX 
CONCLUSIONS 
A.  Perspectives économiques de  la  construction  navale  mondiale 
1.  L'industrie de  la  construction  navale se  situe dans  un secteur économique 
en  forte  croissance:  celui des transports maritimes 
En  terminant cette étude, il apparaît indispensable de souligner que, contrai-
rement à  une opinion trop répandue, la construction navale n'est nullement 
une industrie menacée par l'évolution technologique et économique mondiale. 
Au contraire, il s'agit d'une activité qui se situe dans  un contexte de forte 
croissance  ainsi  qu'en  témoignent  les  données  statistiques  rassemblées  au 
tableau L ci-après qui présente, sous forme d'indices, l'évolution passée des 
principaux  «  indicateur;s  économiques ,  retenus dans ce rapport,  au titre  de 
l'approche  globale,  comme  significatifs  pour  la  construction  navale :  ce 
tableau permet de comparer ces  «  indicateurs ,,  avec quelques-uns des  prin-
cipaux indices de base de l'économie mondiale tels que calculés par le bureau 
des statistiques de l'ONU. 
Tous ces indices ont pour base 100 l'année 1963, conformément à la pratique 
actuelle  des  statistiques  internationales  et leur évolution  est  ainsi  parfaite-
ment comparable. 
Il apparaît à l'examen de ce tableau que l'indice du volume de transports mari-
times est celui qui a crû le plus vite. En effet, entre 1959 et 1967 il a presque 
doublé  alors  que les  plus  dynamiques  des  autres  indices,  ceux reflétant la 
production des  articles  manufacturés, la part des  transports  dans le produit 
intérieur brut et le volume du commerce international  n'ont augmenté que 
des trois-quarts. 
Ces évolutions comparées soulignent bien que l'importance du transport par 
mer  tend  à  croître,  dans  les  échanges  internationaux,  et  prouvent  que  le 
navire reste un moyen de communication irremplaçable. Toutefois,  la crois-
~ance du tonnage de la flotte marchande mondiale est moins rapide que celle 
du volume des transports maritimes internationaux. Ceci s'explique par l' amé-
lioration régulière de sa productivité et aussi, dans une moindre mesure, par 
le fait que la multiplication des  grands  navires implique que le tonnage de 
jauge brute de la flotte augmente moins vite que sa capacité de transport en 
tonnes de port en lourd. 
2.  Les  perspectives de l'économie maritime déduites de  l'évolution  passée 
Le  tableau LI  reprend, de deux ans en deux ans,  les  évolutions passées  des 























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 figurent déjà au tableau L et les prolonge jusqu'en 1980 en fonction des pré-
visions  formulées  par l'approche globale.  Les  prévisions  de l'analyse secto-
rielle figurent aussi, en 1975 et 1980,  pour les transports maritimes et la flotte 
marchande. 
La  croissance de la flotte  marchande mondiale,  dans  la période  1959-1967, 
convertie en indices  par le tableau L,  a  atteint 47 %,  chiffre très  voisin  de 
l'augmentation  relevée par les  indices  du produit national brut des  pays de 
l'OCDE. 
L'approche  globale,  utilisée  dans  ce  rapport  pour  déceler  les  tendances  à 
moyen et à  long  terme de la  demande future  de tonnage neuf a  relevé la 
double corrélation  plaçant l'accroissement  du tonnage  de  jauge brute de la 
flotte  mondiale dans  la  dépendance  de l'augmentation  du P.N.B.  des  pays 
développés par l'intermédiaire logique du volume des transports maritimes. 
Les  prévisions figurant au tableau LI  sont la traduction en indices,  de base 
100 en 1963,  des chiffres retenus par l'approche globale et qui, supposant le 
maintien des corrélations passées, sont fondées sur le pronostic d'une augmen-
tation  de la somme  des  P.N.B.  des  pays  de l'OCDE  au  rythme  moyen  de 
4,5 % par an jusqu'en 1980. 
Nous ne reviendrons pas, ici, sur la raison du choix de ce taux, mais nous sou-
lignerons à nouveau qu'il s'agit d'une hypothèse modérée (1). 
En  dépit  du caractère modéré de la  croissance économique sur laquelle  se 
fonde la corrélation retenue par l'approche globale, la progression prévue du 
volume des  transports maritimes internationaux reste rapide puisque la série 
correspondante des indices annuels dénote un doublement en dix ans (niveau 
202  prévu en 1973)  et un triplement en 17  ans, par rapport à l'année de base 
1963. 
L'analyse sectorielle menée parallèlement à  l'approche globale confirme par-
faitement le pronostic de celle-ci par son hypothèse faible.  L'hypothèse forte 
conduirait à majorer de 10 % le trafic prévu en 1980. 
Pour le tonnage de la flotte marchande mondiale, les pronostics de l'approche 
globale  comportent une croissance  parallèle  à  celle du P.N.B.  des  pays  de 
l'OCDE,  ce qui implique que sa productivité continuera à  croître au même 
rythme que par le passé. 
3.  L'estimation prévisible de la  demande de tonnage neuf 
A  la  dernière ligne  du  tableau  LI  figure,  également  présentée  sous  forme 
d'indice, l'évolution des livraisons mondiales de tonnage neuf qui permettent 
de mesurer,  a  posteriori, la demande sur le marché international de la cons-
truction navale. 
Les  prévisions faites, au cours de l'approche globale, ayant permis de calculer 
les  besoins  futurs  de livraisons  de  tonnage  neuf sous  forme  de moyenne 
~ 1 )  Une étude prospective japonaise due à M.  Onozuka, directeur du grand chantier Hitachi et 
traitant  de  c  l'industrie  de  la  construction  navale  japonaise  en  1980"  utilise,  d'après  les 
extraits  publiés  par la presse,  le même  indicateur fondamental  pour évaluer la  demande 
de  construction  neuve  à  long  terme,  mais  a  retenu un taux  de  croissance  annuel  de  4,8 
avec une alternative  faible  à  4,6  mais  aussi  une  alternative forte  à  5 %.  Ce dernier taux 
annuel  est  également utilisé  dans  une  étude  de  l'Association  japonaise  des  constructeurs 




























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































 annuelle pour les deux périodes couvertes par le rapport 1969-1975 et 1975-
1980, dont la première dure six ans et demi et la seconde cinq ans, il a paru 
plus homogène d'utiliser des moyennes annuelles calculées sur cinq ans pour 
comparer l'évolution passée avec les prévisions. 
Dans cette série la base 100 est donc fournie par la moyenne des livraisons 
de navires  neufs mesurées  en t.j.b.  et publiées  par le  "Lloyd's  Register  of 
Shipping" pour chacune des  années  1961  à  1965,  période au milieu  de la-
quelle se situe l'année 1963 retenue pour base pour les autres indices. 
On dispose ainsi du moyen de comparer en indices sur le tableau L l'  évolu-
tion,  prévue par l'approche globale,  de la demande en construction  navale 
avec les  indicateurs économiques qui la régissent. Au cours de la prochaine 
décennie,  il semble  que pour les  deux périodes  considérées,  la  croissance 
des besoins de tonnage neuf ne sera pas très  différente de celle du tonnage 
de la flotte marchande mondiale. La  moyenne des  indices mesurant ce ton-
nage au pr juillet 1969 et au pr juillet 1975 s'établit à  163, chiffre comparable 
à  l'indice de la demande annuelle moyenne qui se situe,  pour une période 
approximativement égale,  à  159.  Pour la période du  1er  juillet  1975  au  1er 
juillet  1980,  la moyenne des  indices  correspondant au tonnage  de la  flotte 
en début et en fin de période est égale à  212  contre 210 pour l'indice de la 
demande  annuelle  moyenne au cours  de la  même  période.  Les  prévisions 
de  l'analyse  sectorielle  sont  très  proches  du  pronostic  global  pour  cette 
seconde période. 
4.  Le  passage de la  phase actuelle d'expansion à une phase éventuelle de stabilisation 
de  la  demande mondiale évaluée en t.j.b. 
Bien que ce rapport ait le caractère d'une étude prospective à moyen et à long 
terme et que,  dans cette optique,  l'évolution prévisible des besoins de cons-
tructions  neuves  confirme que la  construction  navale  est  une industrie de 
croissance, le groupe de travail a pensé qu'il convenait d'examiner plus atten-
tivement le passage de la phase actuelle d'expansion à  une phase éventuelle 
de  stabilisation.  En  effet,  à  première vue le  pronostic  à  moyen  terme  de 
l'approche globale suggère un palier dans la progression t.j.b. de la demande: 
l'indice 159 qui mesure la demande pour la période 1969-1975 se situe prati-
quement au même niveau que celui correspondant à la période 1965-1969. 
Toutefois, cette phase de stabilisation que marque l'évolution prévisible des 
besoins  globaux  de  tonnage  neuf  calculés  en  t.j.b.  se  trouve  être  en  fait, 
comme le montre l'analyse sectorielle,  la résultante de mouvements en sens 
opposés au sein des différentes sections de la flotte marchande mondiale. 
Les  besoins à  moyen terme de pétroliers et de transporteurs de vrac se trou-
vent réduits par le fait que la demande récente a  porté tout particulièrement 
sur ces  types  de navires  (y  compris  les  combinés)  tandis  que d'importants 
investissements  sont  requis  dans  un avenir proche pour les  autres  sections 
de la flotte qui ont été relativement négligées au cours de ces dernières années. 
Les  conséquences de la distribution par types de la demande passée comme 
de la demande future,  doivent être appréciées  différemment selon que l'on 
considère  les  perspectives  à  moyen  terme  de  l'armement  international  ou 
celles de la construction navale mondiale. 
159 a)  U n e  p h a s e  d e  s t a b i 1  i s a t i o n  d a n s  1 a  d e rn a n d e  d e  t o n n a g e  n e u f 
calculé en tonneaux de jauge brute  semble  nécessaire  pour 
r é t a b 1 i r  1 ' é q u i 1  i b r e  a u  s e in  d e  1 a  f 1 o t t e  rn a r c h a n d è  rn o n d i a 1 e 
L'analyse sectorielle a permis de déceler que, dans un passé récent, le secteur 
où la demande paraissait avoir le plus fortement anticipé sur les besoins des 
prochaines années,  est celui des transporteurs de vrac. Mais il se peut aussi 
que les commandes actuellement en carnet, lors de leur mise en service, lais-
sent apparaître temporairement des capacités excédentaires pour certains au-
tres types de navires dans divers secteurs de la flotte marchande. 
Les  navires combinés minerai-vrac-pétrole ajoutent,  par leur polyvalence, un 
facteur  d'incertitude  qui  croît  rapidement  et  peut  rompre  l'équilibre  entre 
demande et offre de transport,  soit  dans le secteur des  produits  pétroliers, 
soit dans celui des vracs solides ou même dans les deux. 
Ces  risques  se manifesteraient notamment si  les  politiques  d'austérité mises 
en place dans les principaux pays développés pour lutter contre la surchauffe 
économique  actuelle  se  traduisaient  par  un  ralentissement  du  rythme  de 
croissance des transports maritimes qui a été particulièrement élevé au cours 
des deux dernières années. 
En  raison du dynamisme même du secteur des  transports  maritimes ceux-ci 
apparaissent  particulièrement  sensibles  à  la  conjoncture  économique  inter-
nationale et par le passé,  des fluctuations  ont été enregistrées. Pour l'avenir, 
toutefois,  on  peut  espérer  que  les  politiques  économiques  suivies  par  les 
pays développés conduiront à une croissance de plus en plus régulière. 
Si  le secteur des  transports  de vrac apparaît comme le plus vulnérable à  un 
ralentissement  de la demande de transports  maritimes,  il n'est  pas  possible 
d'espérer qu'une baisse consécutive des frets  pourrait y  être strictement can-
tonnée.  L'existence  d'une flotte  déjà  importante  de  transporteurs  combinés 
déjà  signalée plus haut,  dont l'importance doit  croître très  vite en fonction 
des commandes récentes, implique de larges possibilités de contagion dans le 
secteur des transports pétroliers, tandis que l'imprécision des frontières  entre 
les  trafics  de  vrac  et  de  marchandises  générales  ne  permet  pas  d'espérer 
que le secteur des cargos pourrait se trouver épargné. 
Ainsi,  si  une  surcapacité  sensible  apparaissait  dans  un  secteur  de la  flotte 
marchande,  on  peut penser que  c'est  l'ensemble  du  marché  des  frets  qui 
s'en trouvera affecté. 
bJ  L e  n i v e a u  d ' a c ti v i t é  d e  1 ' i n d u s t ri e  rn o n d i a l e  d e  1 a  c o n s t ru c ti o n 
navale  devrait  demeurer  élevé  au  cours  de  cette  période 
dè  stabilisation 
Pour  la  construction  navale,  une  telle  conjoncture  peut  avoir  des  effets 
bénéfiques  à  long terme,  si  elle  accélère  l'obsolescence  des navires anciens 
et provoque non seulement des  désarmements,  mais  une forte augmentation 
des  démolitions. 
A  court terme,  par contre,  l'expérience passée prouve que la  demande des 
armateurs  pour  de  nouveaux  navires  diminue  en  période  de  faiblesse  du 
marché des frets. 
De  toute  façon,  le  passage  d'une  phase  d'expansion  à  une  phase  de 
stabilisation se traduirait, au stade des livraisons, par des fluctuations beau-
160 coup moins marquées qu'à celui des commandes. Comme, par ailleurs, le car-
net  de  commande mondial  atteignait,  en  juillet  1969,  le niveau  record  de 
54,75  millions  de  t.j.b.,  représentant  des  plans  de  charge  s'étendant,  pour 
certains constructeurs,  sur plusieurs années, le passage d'une phase d'expan-
sion  à  une  phase  de  stabilisation  pourrait  n'entraîner  pour  eux  qu'une 
contraction  du  carnet  de  commandes,  sans  conséquence  sur  leur  niveau 
d'activité.  Celui-ci,  au  demeurant,  ne peut être correctement évalué d'après 
le simple critère de tonnage de jauge brute des navires produits. 
La distribution de la demande par types et tailles de navires est, en définitive, 
plus importante pour la construction navale que son volume global en tonnage 
de jauge  brute. 
La  conversion en tonnage compensé des besoins à  moyen terme de navires 
neufs tels  qu'ils sont ventilés par l'analyse sectorielle,  permet d'évaluer plus 
correctement  en t.j.b.p.  les  prévisions  de demande de constructions  neuves 
correspondant aux contrats placés après le 1er janvier 1969 pour livraison avant 
le 1er  juillet 1975. 
L'utilisation  de  cette  unité  souligne  la  prédominance  relative  dans  ces 
commandes nouvelles de navires de ligne et de bâtiments spécialisés dont la 
construction  requiert  par  t.j.b.  beaucoup  plus  d'heures  de  travail  que  les 
transporteurs de vrac et les  pétroliers. 
5.  L'avenir du  potentiel de  production de  la  construction navale mondiale 
Dans la seconde partie de ce rapport, la prévision de l'évolution des capacités 
de production de navires neufs a  été volontairement limitée au moyen terme 
puisqu'il a  été considéré qu'à long terme la capacité ne pouvait, en principe, 
suivre une tendance qui divergerait de celle de la demande. Au demeurant, 
il  s'avère que la  période  du changement de phase,  dans  le  cycle  de  la 
demande de tonnage neuf,  devrait  se situer au cours  des  premières années 
de la  prochaine décennie. 
En  dépit de la  proximité relative,  dans le temps,  des  années  couvertes  par 
l'enquête lancée par le groupe de travail, les éléments d'appréciation recueillis 
se sont avérés difficiles à  interpréter. Toutefois, un certain nombre de facteurs 
qui devraient influencer la conjoncture à  moyen terme du côté de l'offre de 
tonnage  neuf ont été entrevus.  Ces  facteurs,  énumérés ci-après,  devraien! 
cependant  faire  l'objet  d'études  plus  approfondies  afin  d'en  évaluer  plus 
précisément les  incidences. 
a)  L ' o b j e c t if v i 'S é  p o u r  l a  p r o d u c t i o n  1 9 7 5  e n  t . j . b . 
Bien  qu'une  production  exprimée  en  t.j.b.  reflète  assez  mal  l'activité  des 
chantiers  (voir  IX  A  Sb  ci-après),  le  groupe  de travail a  jugé utile de faire 
les remarques suivantes: les besoins de constructions neuves calculés en t.j.b. 
pour la  période de  1969-1975 ne permettent en aucun cas,  même dans les 
hypothèses les plus fortes de l'analyse sectorielle de la demande, de réaliser 
la croissance  de la capacité théorique mondiale  de production  de  tonnage 
neuf, telle qu'elle a  été estimée dans la même unité, en fonction  des  prévi-
sions fournies par les associations des principaux pays constructeurs. 
Il  faut  souligner,  cependant,  que  ces  prévisions  des  constructeurs  portent 
manifestement  sur une capacité  de production  idéale,  réalisable  seulement 
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niques d'utilisation des équipements existants. 
En  particulier,  ces  conditions  ne seront remplies  que pour les  chantiers  en 
mesure de construire de façon continue les  bâtiments  ayant les  dimensions 
maximales correspondant à  leurs utilisations actuelles ou prévues. 
Il  est évident que,  dans la pratique,  cette situation  idéale du  processus  de 
production ne peut se rencontrer, à la fois dans tous les chantiers du monde, 
à un moment donné. 
Il  n'est pas possible non plus qu'elle se trouve réalisée,  au cours de toute la 
période considérée, par un chantier particulier. 
c· est pourquoi les experts du groupe de travail ont estimé que la productivité 
maximale  effective  se  situerait  toujours  à  un  niveau  inférieur  d'environ 
10 % de la capacité théorique des constructions mondiales. 
Cette hypothèse se vérifie pour 1969. 
Le niveau d'activité atteint en pratique au cours du premier semestre ne per-
met pas que se réalise dans le monde une production de tonnage neuf corres-
pondant au total  des  prévisions  de capacité  fournies  en début d'année par 
les associations de constructeurs. 
Ce fait  est  particulièrement significatif à  une époque où la haute conjonc-
ture régnant sur le marché des  constructions neuves incite presque tous les 
chantiers à  réaliser la production maximale dont ils  sont capables. 
Les études auxquelles il a été procédé ont, du reste, mis en lumière l'élasticité 
qui a  caractérisé l'offre de tonnage neuf au cours  de ces  dernières  années 
et la facilité avec laquelle l'industrie mondiale a été capable de s'adapter aux 
variations à court terme de la demande en croissant ou en diminuant le recours 
.à la sous-traitance extérieure et aux heures supplémentaires fournies par leur 
personnel. 
L'ampleur normale de cette élasticité semble pouvoir être estimée de 10 à 15% 
en plus ou en moins. 
Mais il  semble qu'à l'heure actuelle le niveau maximum d'activité se trouve 
pratiquement atteint dans l'état actuel des  équipements et  des  ressources en 
main-d'  œuvre des chantiers navals de la plupart des pays. 
bJ  La croissance prévue de 1 a  cap ac i té de production rn on di a 1 e  est 
modérée  si  on  l'estime  en  tonnage  compensé 
En  raison de l'accroissement du tonnage moyen des navires produits depuis 
une dizaine d'années, l'utilisation du t.j.b. pour évaluer la capacité de produc-
tion des chantiers de construction navale, conformément à la tradition et aux 
données statistiques du "Lloyd's Regis ter of Shipping", risque de provoquer 
des  erreurs  d'appréciation  importantes,  plus  fortes  encore dans  le  domaine 
des prévisions où il est normal de prolonger, vers l'avenir, la tendance passée. 
c· est  pourquoi  les  prévisions de capacité  de production  ont été  également 
établies en tonnage compensé. Le t.j.b.p. est du reste une unité beaucoup plus 
représentative de l'activité de la construction navale que le t.j.b.  puisqu'il est, 
en principe, pondéré en fonction de la valeur ajoutée par le constructeur qui 
est, dans une activité de montage, à peu près proportionnelle au nombre d'heu-
res dépensées. 
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production de navires  au cours  de l'actuelle phase d'expansion est,  dans la 
plupart  des  pays,  l'insuffisance des  effectifs  qui persiste  en  dépit  d'efforts 
de recrutement (1). 
Dans  ces  conditions,  il  n'est  pas  surprenant que les  prévisions  de capacité 
théorique, exprimée en t.j.b.p.,  dénotent un taux de croissance modérée pour 
l'ensemble de la construction navale mondiale. 
c)  U n  s u r é q u i p e rn e n t  p o s s i b l e  e n  rn o y e n s  d e  p r o d u c t i o n  d e  g r a n d s 
pétroliers  n'implique  pas  une  surcapacité  globale 
Ainsi,  dans l'ensemble,  les  prévisions fournies  par les  associations  de cons-
tructeurs  de navires  conduisent à  prévoir que la croissance souhaitée de la 
capacité mondiale de production de tonnage neuf, sera moins rapide si  on la 
mesure en t.j.b.c. que si le même phénomène était estimé en t.j.b. 
Cette différence doit s'expliquer par le fait que les constructeurs ont tendance 
à  prolonger  dans  l'avenir la tendance passée qui  impliquait  une réduction 
progressive  du  coefficient  moyen  permettant  de  passer  d'une  production 
mesurée en jauge brute à une production calculée en tonnage compensé. 
Un tel prolongement supposerait qu'une part croissante de la production mon· 
diale à venir soit affectée aux très grands navires à un pont. 
Or, du moins en ce qui concerne la première moitié de la prochaine décennie, 
les  conclusions  de l'analyse sectorielle  quant à  la  répartition,  par types  de 
navires,  de la demande prévisible à  moyen terme,  vont à  l'encontre de cette 
opinion répandue. 
Cette orientation  de la  demande est  si  nette quant à  la modération  relative 
des besoins prévisibles à moyen terme pour les grands pétroliers, transporteurs 
de vrac et navires combinés, qu'elle conduit à s'interroger quant à l'opportu-
nité de mettre en service avant 1975, comme cela est prévu à l'heure actuelle, 
de nouveaux moyens  de production spécifiquement conçus pour la produc-
tion de navires de 250 000 t.p.l. et plus. 
Par contre,  globalement,  si  la  demande prévisible  est  convertie en tonnage 
compensé,  l'augmentation  prévue  de  la  capacité  mondiale  de  production, 
mesurée dans la même unité, apparaît raisonnable. 
Cette dernière analyse tendrait à prouver qu'il n'y a pas, à moyen terme, une 
menace  de  surcapacité  au  sein  de l'industrie  mondiale  de  la  construction 
navale.  En  fait,  et  si  l'on fait  abstraction  des  fluctuations  à  court  terme,  la 
demande escomptée permet d'employer correctement au moins  les  effectifs 
actuels des chantiers mondiaux. Par contre, les projets en cours de réalisation 
ou déjà annoncés pour des  «  super chantiers »  risquent,  à  moyen terme,  de 
provoquer un suréquipement en moyens de fabrication de très grands navires 
si leur réalisation n'est pas quelque peu étalée dans le temps : ces moyens ne 
resteront  sans  doute pas  inutilisés  mais  leur adaptation  s'avérera  probable-
ment nécessaire. 
d;  A d a p t a t i o n  d e  l a  c a p a c i t é  d e  p r o d u c t i o n  à  l a  d e rn a n d e  p r é v u e 
Ainsi, au cours des prochaines années, il  semble que l'adaptation de la capa-
(1)  L'étude japonaise,  signalée  plus  haut,  estime  que par rapport  à  1967,  le  nombre  d'heures 
de travail dans les  grands chantiers nippons, diminuera d'ici  1975  de  9,2 %. 
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se posera plus en termes de types et de tailles de navires à  construire qu'en 
quantité de t.j.b. à  produire. 
Cependant, la notion  de tonnage compensé  est  nouvelle et  son  maniement 
est loin d'être sûr, notamment dans le domaine des prévisions. Dans certains 
cas,  pour des types de navires nouveaux, on peut s'interroger sur la valeur 
des  coefficients  de compensation retenus  jusqu'à présent et  des  corrections 
s'avéreront sans doute nécessaires à  l'avenir. Aussi,  serait-il souhaitable que 
l'étude des questions soulevées dans ce rapport soit poursuivie, approfondie 
et complétée,  avec,  pour objectif,  de disposer à  l'avenir d'un instrument de 
prévision plus précis en vue de toujours mieux adapter l'offre à  la demande 
de navires marchands. 
Le  monde de l'armement maritime est en mutation rapide et la construction 
navale doit être prête à  créer des produits nouveaux dont la réalisation sup-
pose la mise en œuvre de procédés et d'investissements, également nouveaux. 
En  dehors des besoins des transports maritimes, il conviendrait aussi d'exami-
ner le potentiel de demande que représentent, à l'horizon 1980, les unités qui 
seront nécessaires, non seulement à la prospection, mais aussi à  l'exploitation 
des gisements situés sous le plateau continental et,  en général,  des richesses 
de la mer. 
A  l'heure actuelle,  une partie des constructions de plates-formes  de forage 
échappe à  la construction navale mais les  engins plus complexes de l'avenir 
devraient lui revenir. 
Ces  études pourraient revêtir un caractère largement international, mais,  de 
toute manière, il paraît opportun de les  poursuivre au moins  dans le cadre 
du comité de liaison des industries navales de la CEE. 
B.  Les perspectives de la  construction navale de la  Communauté économique 
européenne 
Sur le plan mondial, la construction navale apparaît à  la fin de l'année 1969. 
comme une activité de croissance, fonction de l'expansion rapide des trans-
ports maritimes internationaux ; mais elle se trouve également confrontée aux 
problèmes  que  posent  les  bouleversements  techniques  et  économiques  qui 
caractérisent actuellement ce secteur. 
Il  est certain qu'au début de la présente décennie, personne ne pouvait pré-
voir l'ampleur de ces bouleversements et leurs effets multiplicateurs sur l'  acti-
vité de la construction navale mondiale. 
A  l'heure actuelle, cette situation est encore en pleine évolution ; ce phéno-
mène peut expliquer les  divergences que l'on constate entre les  estimations 
de la demande future  publiées dans différents  pays du monde.  Dans cette 
circonstance, une grande vigilance s'impose aux responsables  de l'industrie, 
ainsi qu'aux gouvernements des principaux pays constructeurs. 
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masquer les  problèmes réels de cette industrie 
Les  pays de la Communauté économique européenne, pris dans leur ensem-
ble,  constituent,  après le Japon,  le principal centre mondial de construction 
navale (1). 
Au 1er octobre 1969, les commandes des chantiers du Marché commun repré-
sentaient 24,3 % du carnet mondial calculé en tonneaux de jauge brute par 
le "Lloyd's Register".  Ce pourcentage étant supérieur à  la part de ces chan-
tiers  dans la production globale actuelle,  on pourrait estimer qu'ils  sont,  en 
moyenne, mieux armés que d'autres pour faire face à  d'éventuelles fluctua-
tions conjoncturelles à  court terme. 
A moyen terme, la composition attendue de la demande mondiale met l'accent 
sur les  besoins en navires spécialisés.  Ceci  devrait constituer également un 
atout pour des constructeurs qui, comme ceux de la Communauté, disposent 
d'une vaste expérience dans la mise en œuvre de techniques avancées. 
Toutefois ce jugement,  dans l'ensemble favorable,  sur les  perspectives de la 
construction navale communautaire demande à être soigneusement nuancé. 
En ce qui concerne les commandes en carnet, la situation varie d'un pays à 
l'autre au sein du Marché commun et,  à  l'intérieur d'un même pays, il existe 
aussi des différences sensibles entre chantiers. En  outre, les  conditions dans 
lesquelles ces commandes ont pu être obtenues et celles dans lesquelles elles 
seront exécutées importent autant, sinon plus, que leur volume. De ce point 
de vue, on peut remarquer que l'allongement des délais de livraison augmente 
les aléas, puisque les contrats correspondants ont dû être traités à  prix ferme, 
conformément à la pratique internationale. 
Pour l'avenir, quelles que soient en définitive l'ampleur et la composition de 
la demande mondiale de navires, la part effective des chantiers de la Commu-
nauté  européenne dans la production mondiale  de tonnage neuf dépendra 
de l'évolution relative de leur compétitivité sur le marché international. 
2.  A  la  différence des autres activités de la  CEE,  la  construction  navale ne peut être  protégée 
par un tarif extérieur commun, délimitant un véritable marché intérieur 
Or, l'industrie de la construction navale est soumise entière1nent à  des condi-
tions imposées par la confrontation globale de l'offre et de la demande mon-
diale des constructions neuves. 
Sauf dans  quelques  pays,  le navire,  instrument du commerce mondial  qui 
opère en permanence hors des frontières,  n'est pas susceptible d'être frappé 
de droits de douane. En  outre, il n'existe pour lui, ni marque de fabrication, 
ni frais  de transport et de distribution. L'armateur connaît tous les  chantiers 
importants  du  monde  et  l'ensemble  de  ceux-ci  peut  répondre  à  tous  ses 
besoins. 
Le  marché  des  constructions  neuves  est  donc  caractérisé  par l'absence  de 
toute protection douanière et de toute protection géographique. 
(1)  Les  pays de l'ABLE,  qui ont au total une capacité de production au moins égale  à  ceux de 
la CEE,  doivent, en effet,  être  considérés isolément puisqu'ils n'ont pas de politique  com-
mune dans le domaine de la construction navale. 
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dehors du champ d'application du traité de Rome,  ils  se trouvent eux aussi, 
placés dans ce contexte de concurrence à  l'échelle de la planète ; ils  doivent 
donc être en mesure,  comme leurs collègues  des  pays tiers,  de passer leurs 
commandes aux prix et aux conditions de paiement en vigueur sur le marché 
international ; ils ne peuvent, en effet, accepter de traiter à des conditions qui 
mettraient en péril leur propre compétitivité. 
Il  en résulte que les chantiers de la Communauté économique européenne ne 
disposent pas d'un marché intérieur à  proprement parler,  sur lequel ils  puis-
sent s'appuyer en cas de crise ou de restriction dans la libération des échanges. 
Les  conditions du marché international  des  constructions  neuves s'imposent 
donc aux constructeurs de la Communauté pour la totalité de leur production, 
qu'elle soit  destinée  aux armateurs  du Marché commun  ou aux armateurs 
des pays tiers. 
3.  Les  constructeurs de  navires  de la  CEE  ne sont  pas  maîtres  de  leurs  conditions de  vente 
Le  choix de l'armateur, qui a  librement accès  au marché international pour 
commander un navire,  se porte sur tel ou tel  chantier en fonction  de nom-
breux critères que l'on peut grouper de la façon suivante : 
1'
0 
- le prix contractuel (prix de base, conditions de révision éventuelle, 
monnaie de compte) ; 
zo  - les délais de livraison offerts par le constructeur ; 
3°  - les  conditions  de paiement  acceptées  par celui-ci  (en  particulier 
l'ampleur, la durée et le coût du crédit qu'il consent après livrai-
son) ; 
4°  - l'intérêt  des  solutions  techniques  proposées  par le  constructeur. 
Du point de vue de l'armateur, l'ordre d'importance de ces critères peut varier 
suivant l'époque où est signé le contrat, le type du navire en cause et sa pro-
pre situation. Ce qui compte pour lui, en définitive, c'est le rendement attendu 
de l'opération dans son ensemble ; or,  dans la plupart des cas,  ce rendement 
est principalement lié aux conditions de prix et de paiement. 
Du point de vue du constructeur, ce qui importe c'est le degré de contrôle qu'il 
peut exercer sur les différents critères de sa compétitivité. 
Prix de vente et délai  de livraison  sont certes  fonction  de l'organisation de 
l'entreprise, de sa politique de recrutement et d'achat, mais le poids des fac-
teurs  exogènes  est  important pour ces  critères ;  en  effet,  cette organisation 
et ces politiques s'exercent dans le cadre de l'économie nationale du pays dans 
lequel est situé le chantier. 
Ces facteurs exogènes sont, en particulier, le coût des matières, les politiques 
de l'emploi et des salaires, la réglementation du travail, la politique du crédit, 
les fluctuations monétaires, les mouvements sociaux. 
En  ce qui  concerne les  conditions  de paiement,  il  est  bien évident que ce 
domaine échappe pratiquement au contrôle  du constructeur.  Celles-ci  sont, 
le plus souvent, du ressort de la puissance publique, tant en ce qui concerne 
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l'exportation. 
Ainsi,  les  coûts  de  production  et  les  caractéristiques  du financement  sont 
définis pour chaque constructeur dans son cadre national. 
En  définitive, seules les  possibilités technologiques d'un chantier dépendent, 
principalement,  de  son  esprit  d'entreprise  et  de  ses  efforts  de  recherche. 
Encore  faut-il  souligner  qu'elles  sont  aussi  fonction  de  ses  possibilités  de 
financement qui, elles, sont liées au profit passé ou à venir. 
Or, les  circonstances qui permettent de dégager un profit ne se produisent, 
pour un chantier, que si  une marge suffisante existe entre les  conditions de 
production - données nationales - et les  conditions de vente - données 
internationales. 
4.  L'essor  du  Japon  et  le  déclin  de  la  CEE  sur le  marché  mondial de  la  construction  navale 
Sur le marché international,  par le libre jeu de l'offre et de la demande, le 
niveau des prix de vente tend, à  chaque instant, à  s'aligner sur les  cotations 
émanant  du  groupe  de  chantiers,  situés  dans  l'économie  nationale  où  les 
coûts de production sont les plus bas, dès lors que ce groupe représente une 
fraction  non négligeable  de l'offre potentielle  et que ses  références  techni-
ques et commerciales sont suffisamment établies. 
De même,  les  conditions  de financement  tendent à  s'aligner sur celles  des 
crédits à  l'exportation pratiquées dans les pays les plus désireux de promou-
voir les ventes à l'étranger de leur industrie de la construction navale, industrie 
dont  les  produits,  par leur nature même,  ne se heurtent  pas  aux barrières 
douanières, contrairement aux autres exportations. 
C'est en cumulant tous ces avantages de situation qu'au début de la dernière 
décennie, la construction navale japonaise a  été en mesure d'imposer et ses 
prix  et  des  conditions  de crédit  particulièrement  avantageuses,  provoquant 
ainsi une détérioration rapide de la situation relative de ses concurrents. 
Dans  ces  circonstances,  les  chantiers  de l'Europe  occidentale  n'ont  pu,  en 
dépit de très sensibles progrès  de productivité et d'une politique de concen-
tration,  absorber par eux-mêmes cette baisse des prix de vente et cette aug-
mentation des charges de financement. Leurs profits se sont trouvés laminés 
et la hausse régulière des coûts nationaux des  facteurs  de production les  a 
obligés à  recourir à  des aides gouvernementales qui ont pris des formes mul-
tiples. 
Mais  ces  interventions  publiques  se sont avérées,  en  général,  trop  tardives 
ou insuffisantes ;  ce qui  a  entraîné  pour les  chantiers  de la  Communauté 
économique européenne un recul relatif considérable de leur production de 
tonnage neuf. 
Au moment de la signature du traité de Rome,  en 1958, leur part du marché 
mondial était de 33 %.  Dix ans après, ce pourcentage se trouvait ramené à  16. 
5.  Le  redressement actuel de  la  situation relative  de la  construction  navale de  la  CEE 
doit  être  consolidé par la  poursuite d'une politique commune 
L'année 1968  marque le point d'arrêt de ce recul  relatif  et même un léger 
redressement de la part de la construction navale du Marché commun dans 
la production mondiale. 
167 Ce fait  témoigne de ce que la compétitivité  relative de cette  industrie s'est 
améliorée. 
L'acceptation,  sur proposition de la Commission par le Conseil de ministres 
des  Communautés européennes d'un niveau d'aide communautaire,  dans le 
but de pallier certaines distorsions de la concurrence internationale, constitue 
la base qui a permis que se poursuive l'amélioration de la situation des chan-
tiers du Marché commun. 
La décision du Conseil de ministres relative à cette aide s'inscrit dans le cadre 
de l'action sectorielle spécifique qui a été retenue pour la construction navale 
au titre du second programme de politique à moyen terme des Communautés. 
Ainsi  s'amorce  une  politique  commune  des  États  membres  en  matière  de 
construction navale, seule industrie de la CEE  à  ne pouvoir bénéficier de la 
protection d'un tarif extérieur commun. 
Il  y  a  lieu  cependant,  de noter  également  que,  comme  leurs  collègues  de 
l'Ouest européen, les constructeurs de l'Europe des  Six ont vu leur position 
relative  s'améliorer du  fait  de la  hausse  récente  du  prix  international  des 
navires consécutive à  l'augmentation des coûts de production japonais,  dans 
une conjoncture de demande favorable. 
Cette conjoncture a permis entre autres, dans le cadre de l'OCDE, de parvenir 
à  un accord limitant les conditions maximales de crédit à  l'exportation con-
senties aux armateurs dans les différents pays constructeurs. 
Toutefois, les chantiers du Marché commun subissent, eux aussi, des hausses 
importantes des  coûts de leurs facteurs  de production,  ainsi  que l'effet des 
majorations  générales  des  taux  d'intérêt.  Leur situation  financière  demeure 
donc  peu satisfaisante,  d'autant plus  qu'une longue période sans  profit les 
a  empêchés de constituer les  réserves nécessaires pour faire  face aux aléas 
de la conjoncture et des transformations technologiques. 
La politique commune amorcée au sein du Marché commun, dans le domaine 
de la construction navale, doit donc être maintenue et renforcée. 
Le groupe de travail a été amené, dans le corps de ce rapport, à constater, au 
chapitre VI, que l'évolution des capacités de production des principaux grou-
pes  de pays constructeurs  jusqu'en  1975,  n'impliquait pas,  à  moyen  terme, 
des bouleversements profonds dans leur position relative. 
Au milieu de la prochaine décennie, la capacité de production des chantiers 
du Marché commun devrait atteindre,  en t.j.b.,  21  % et en t.j.b.p.  24 % de 
la capacité théorique mondiale. 
En  1968.  la part de ces chantiers dans les lancements mondiaux s'est établie 
à 16,6 % en t.j.b. et à  19,8 % en t.j.b.p. 
Pour que soient réalisées ces prévisions, l'augmentation relative la plus forte 
devra être constatée dans la production évaluée en t.j.b.  Mais,  par rapport 
à  la production mondiale, l'accroissement relatif est déjà presque acquis dès 
1969,  puisque  les  évaluations  d'activité  auxquelles  il  a  été  procédé  pour 
l'année en cours permettent d'escompter que les  chantiers  du Marché com-
mun réaliseront,  en 1969,  environ 20% de la production mondiale calculée 
en jauge brute. 
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tive des chantiers du Marché commun approchera également, sans doute, les 
24 % prévus quant à leur capacité théorique en 1975. 
Si  l'on doit se féliciter d'un redressement relatif aussi rapide, il ne faut pas 
penser qu'il est définitivement acquis. 
En  effet,  quelle que soit,  dans l'avenir,  l'évolution de la conjoncture sur le 
marché international, la part de la demande mondiale, qui pourra être appré-
hendée par la construction navale du Marché commun, dépendra, comme par 
le passé, de son degré de compétitivité relative. Cette compétitivité sera, com-
me nous l'avons vu, fonction non seulement des propres efforts de recherche 
et  d'organisation  des  différents  chantiers,  mais  aussi  de l'évolution  de très 
nombreux facteurs  politiques.  économiques  et sociaux au sein  de la  Com-
munauté économique européenne et des  diverses  économies  nationales  des 
pays membres. 
Ces données devraient être présentes à  l'esprit de ceux qui auront à  se pen-
cher, dans les années à venir, sur la politique à suivre en matière de construc-
tion navale, aussi bien au niveau de la Commission des Communautés euro-
péennes qu'à celui des gouvernements nationaux. 
A  long terme,  dans le contexte de croissance des transports  maritimes inter-
nationaux,  la dépendance de la Communauté, quelle que soit  son étendue, 
à l'égard des sources d'approvisionnement situées outre-mer, ne pourra vrai-
semblablement  qu'augmenter,  ce  qui  implique  un  développement  parallèle 
des exportations sur ces marchés. 
Une  telle  dépendance  suppose,  comme  le  prouve  l'exemple  japonais,  que 
l'Europe  occidentale se dote  d'une flotte  de commerce  suffisante et  d'une 
construction navale puissante. 
Il  ne faudrait donc pas que des  fluctuations  conjoncturelles,  toujours  possi-
bles sur des  marchés  aussi exposés à  la concurrence mondiale,  provoquent, 
de la part des autorités responsables, ~le choix de politiques de repli. De même, 
il convient  d'éviter que soient  adoptées,  sur le plan  intérieur,  des  mesures 
qui réduiraient la compétitivité relative des chantiers de la Communauté par 
rapport à l'ensemble de leurs principaux concurrents. 
Il  importe,  en effet, que soit maintenu et,  si  possible.  amélioré,  grâce à  une 
concertation permanente entre l'industrie et les  pouvoirs publics,  le redresse-
ment,  actueUement amorcé,  qui tend à  rendre à  la construction navale de la 
Communauté économique européenne un rôle plus en rapport avec l'impor-
tance du Marché commun dans les  transports  maritimes  internationaux. 
169 MÉMORANDUM DU GROUPE DE TRAVAIL No  1 
«  ÉTUDE DU MARCHE ,. 
AU SUJET  DE LA MISE  A  JOUR DES PRONOSTICS FORMULÉS EN  1969 
Dès l'automne  1970,  le  Comité de liaison des constructeurs de navires de la 
CEE  a estimé qu'il convenait de procéder à la  mise à  jour des pronostics de 
besoins et de capacité de production établis  par notre groupe de travail, à la 
fin  de  1968  et  au  début  de  1969,  et  présentés  en  novembre  1969,  dans 
un ,,Rapport sur l'évolution à moyen et à long  terme du marché de la  cons-
truction navale ,. . 
En  effet, la  phase de très haute conjoncture qu'a connu l'économie maritime 
mondiale, en 1969 et 1970, a provoqué, de la  part des armateurs, une demande 
de tonnage neuf dépassant - au moi
1ns pour les pétroliers et les transporteurs 
de vrac - les besoins pronostiqués à moyen terme, à l'issue des premiers tra-
vaux de notre groupe. 
Par  ailleurs, la  pression de cette demande a provoqué depuis deux ans, dans 
le secteur de la  construction navale, la multiplication des programmes d'inves-
tissements, ce qui devrait porter la capacité théorique de production de tonnage 
neuf à un niveau très supérieur à celui qui avait été calculé à la suite de l'en-
quête internationale effectuée par le groupe de travail, au début de 1969. 
Le  Comité de liaison  souhaitait,  en  particulier,  que notre  groupe  de  travail 
puisse déterminer si  l.es  risques de surcapacité, évoqués dans son rapport de 
novembre 1969, s'étaient trouvés réduits ou a~gravés par l'évolution constatée, 
depuis la  présentation de ce document à la Commission de la  CEE,  tant dans 
le domaine de l'offre de transport maritime que dans celui des possibilités de 
production de la  cdrnstruction navale mondiale. 
A  l'heure actuelle,  notre groupe de travail,  qui a terminé la  révision de ses 
pronostics globaux,  exprimés en tonneaux de jauge  brute, est en mesure de 
présenter ses nouvelles conclusions sur l'évolution prévisible d'ici à  1980  de 
la demande et de l'offre sur le marché mondial de la  construction navale, en 
fonction, d'une part, des besoins de tonnage neuf requis pour assurer les trans-
ports  maritimes internationaux et,  d'  autr.e  part,  des  possibilités de livraisons 
offertes par les différents pays constructeurs. 
A- PRÉVISION DES BESOINS DE TONNAGE NEUF 
1.  La mise à jour de l'approche globale utilisée en 1969 pour établir cette pré-
vision, exprimée en ton'neaux de jauge brute, a été fondée sur les principes sui-
vants: 
a)  Un examen séparé du secteur  «  pétrolier,.  a été effectué, tant  au niveau 
des quantités transportées par  mer qu'à celui de la  jauge brute de la  flotte et 
donc des besoins de tonnage rneuf. 
Deux séries d'équations de régression distinctes - l'une pous ce secteur pé-
trolier, l'autre pour l'ensemble des autr.es secteurs - ont ainsi été utilisées, pa-
171 rallèlement, dans le  modèle mis en œuvre. Ceci a permis  de cerner plus préci-
sément la double corrélation utilisée en 1969 entre, d'une part, la croissance du 
PNB des pays membres de l'OECD et l'ensemble des quantités de marchan-
dises transportées par mer et, d'autre part, entre celles-ci et la jauge brute de la 
flotte  mondiale. En  particulier, il a été possible de définir pour les transports 
pétrolius une équation de régression de forme  <<géométrique modifiée, qui 
rend mieux compte de l'évolution récente que l' équatidn linéaire  précédem-
ment utilisée pour l'ensemble du commerce maritime international. Cette der-
nière forme d'ajustement a cependant été conservée pour le secteur des  <<  mar-
chandises sèches »  auquel elle convenait mieux. 
b)  Deux hypothèses alternatives de croissdnce réelle du PNB!OECD ont été 
cette fois-ci choisies en ce qui concerne la  période 1970-1980 qui est restée le 
cadre des nouvelles prévisions. 
L'hypothèse forte admet un taux de croissance annuel moyen de 5,25 'o/o,  con-
formément aux prévisions formulées en 1970, à l'horizon 1980, par les experts 
de  l'OECD  pour  la  croissance  économique que devraient  réaliser  des  pays 
membres de l'organisation,  <<  en l'absence de difficultés  politiques et écono-
miques majeures ''  et qui suppose,  en outre,  <<  le  maintien de la  tendance à 
libéralisation du commerce international , . 
Ces réserves ont conduit le  groupe de travail à  retenir également une hypo-
thèse faible limitant à 4,7  5 % le taux de croissance annuel moyen. Cette pré-
caution semble justifiée  par  les  événements récents  et  par  les  conséquences 
attendues de la  crise monétaire i'nternationale actuelle. 
Cette hypothèse faible se situe, néanmoiJns,  à un niveau supérieur à celui de 
l'hypothèse unique formulée en 1969 qui admettrait un taux de 4,5 o/o  par an 
pour la croissance économique réelle des pays de l'OECD. 
c) Au niveau des besoi'ns de tonnage neuf, il a été tenu compte, p,our le calcul 
du taux de renouvellement de la  flotte  mondiale,  de  la  tendance récente  à 
l'avancement de l'âge moyen d'élimination d.es  navires en service, phénomène 
qui découle de l'accélération du progrès technologique. 
2.  Les résultats de cette mise à jour sont présentés sur le  tableau A  ci-joint et 
appellent les commentaires suivants : 
a)  Le développement attendu du commerce maritime international,  au cours 
de la  présente décennie, devrait s'effectuer selon un taux annuel moyen de 
croissance situé entre 7,6 et 8,5 o/o  en ce qui concerne le secteur  <<  pétrolier», 
et entre 5,4 et 6% pour celui des <<autres marchandises,, dites «sèches». 
b)  Lesp 1onostics formulés  pour la  jauge  brute de la  flotte  marchande mon-
diale en  1980 correspondent à des raux de croissance annuels moyens situés 
entre 7,2 et 7,9 'o/o  pour la  flotte  pétrolière et 4,2 et 4,7 % pour les autres na-
vires. 
c) Les besoins totaux de tonnage neuf dérivés de la  croissance prévue et des 
taux de renouvellement envisagés pour les deux  sections  de  la  flotte  mar-
chande mondiale se situent dans une fourchette  allant de 244,3 à  259,3 mil-
lions de tonneaux de jauge brute pour la  période 1970-1980. 
172 Ces besoins ramenés, sur une base annuelle, correspondraient à des livraisons 
moyennes de tonnage neuf situées entre 22,2 et 23,6 millions de tonneaux de 
jauge brute par a!n.  Ce nouveau pronostic est donc très sensiblement supérieur 
à ceux formulés dans le  rapport de 1969. 
d)  Un tel pronostic à long terme doit être comparé à la  moyenne annuelle des 
livraisons  de la  construction navale mondiale au cours de la  période  précé-
dente,  1960-1970, moyenne qui s'établit à  12,8 millions de ton
1neaux de jauge 
brute. 
En  centrant ces livraisons moyennes du passé sur l'année 1965, et les besoins 
annuels moyens pronostiqués sur l' dnnée  1975,  l'approche globale  a  permis 
d'estimer  que la  tendance  à  long  terme  d'évolution  de  la  production  de  la 
construr:tion navale mondiale dénote un taux annuel de croissance de l'ordre 
de 5,7 à 6,3 o/o  par an, pour satisfaire les besoins de tonnage neuf, dans l'hy-
pothèse où ceux-ci ne se trouveraient ni avancés ni retardés par les variations 
conjoncturelles à court terme. 
Du fait de ces variations, il ne paraît pas possible de prévoir quelles seront les 
livraisons effectives au cours d'une année calendaire donnée.  Les seuls pro-
nostics qui puissent être formulés portent donc sur les besoins annuels moyens 
de tonnage neuf. La  projection de la  tendance à long  terme définie par l' ap-
proche  globale  permet,  toutefois,  d'estimer  que la  production  des  chantiers 
mondiaux atteindra, vers la  fin de la  présente décennie, un niveau moyen se 
situant dans une fourchette allant de 29,4 à 32  millions de tonneaux de jauge 
brute. 
Le groupe de travail .estime, en effet, qu'au-delà des variations conjoncturelles 
à court terme, les  mécanismes correcteurs existant dans l'économie maritime 
tendent, à long terme, à aligner demande et livraisons de tonnage neuf sur les 
besoins réels du transport maritime. 
B- ÉVOLUTION DES CAPACITÉS DE PRODUCTION 
1.  La  révisidn du pronostic de capacité théorique formulé  pour l'année  197 5 
dans le rapport de 1969 a été menée de la  manière suivante: 
a)  Le cas des principaux pays constructeurs a été examiné séparément, mais -
en dehors du lapon, qui par son importance constitue à lui seul le  principal 
centre de la  construction navale mandiale - ces  pays ont été regroupés en 
zones selon des critères géographiques, économiques et politiques. Ainsi l'Eu-
rope de l'Ouest a-t-elle été répartie entre 3 zones régionales:  <<Nord-Ouest», 
<<  Sud-Ouest et Sud-Est »,  enfin le  lvfarché  commun dans  son extension ac-
tuelle. Le reste du mdnde a de même été divisé entre les pays du  <<  Bloc socia-
liste , , les États-Unis et le  «  Tiers Monde , . 
b)  Un recensement de tous les  projets de création, d'extension et de moderni-
sation, mis en route ou annoncés comme décidés depuis le  début de  1969,  a 
été entrepris d'après les  informations disponibles à  la  fin  de l'été  1971.  Les 
capacités  de  production  supplémentaire,  correspondant  aux  programmes  de 
production annoncés - ou estimés d'après les caractéristiques des investisse-
ments- ont été, dans chaque cas,  calculés en ton
1neaux de jauge brute pour 
173 l'année  1975.  Toutefois, n'ont été retenus que les  projets  présentant un fort 
degré de crédibilité en raison de leur état d'avancement, de l'importance et de 
la  qualité des investisseurs et du pays en cause. 
2.  Le  tableau  B ci-joint  présente  l'opinion actuelle  du groupe  de travail  sur 
l'évolution plausible, au cours des prochaines années, de la  capacité de pro-
duction  estimée en tonneaux de  jauge  brute de la  construction navale mon-
diale.  Les chiffres du tableau B sont commentés ci-après : 
a)  Pour  apprécier  l'évolution  de  la  capacité  de  production  des  principales 
zones de construction navale, le groupe de travail a d'abord calculé quel serait 
le  niveau probable  de  livraisons  enregistrées  en  1971,  dans chacune d'entre 
elles.  Par  ailleurs,  il  a cherché à  mesurer les  effets des  facteurs  de nature à 
modifier, en plus ou en moins, la capacité actuelle, compte tenu d'une part des 
plans  d'investissement recensés,  d'autre  part de l'influence possible des mo-
difications récemment survenues dans la conjoncture du marché des construc-
tions neuves. 
b)  On  peut remarquer  que le  niveau d'activité  présentement  atteint  par  la 
construction navale est très  précisément celui prévu, en moyenne, pour l'en-
semble de la  période  1970-1980,  par l'hypothèse forte  de l'approche globale. 
Bien que l'on puisse considérer que de nombreux chantiers ont actuellement 
atteint un état de suremploi de leurs  équipements actuels,  on  peut craindre 
que l'avance  prise  au  cours  des  dernières  années  par  rapport  aux besoins 
doive se trouver compensée, à moyen terme, par une réduction du niveau des 
livraisons annuelles au-dessous de celui correspondant à l'emploi correct des 
équipements et de la  mai'n d'œuvre actuels. 
c) En  ce qui concerne les  pronostics d'évolution des capacités théoriques de 
production de la  construction navale mondiale, il  subsiste une tendance très 
marquée à leur croissance, en dépit de la  forte décélération qui a été admise, 
grâce  à la  prise  en considération de facteurs  minorateurs : le  taux actuel de 
12 o/o  l'an devrait se ralentir au-delà de 197 2,  mais l'élan donné est si  puissant, 
qu'il paraît inévitable que vers le  milieu de la  présente décennie la  capacité 
de production théorique de l'industrie atteigne un niveau qui permettrait des 
livraisons  de tonnage  neuf de l'ordre  de  32  millions de  tonneaux de  jauge 
brute, dont une trentaine pour les  chantiers opérant actuellement sur le  mar-
ché international. 
Si  l'on situe ce  pronostic à l'année calendaire  197 5, et que l'an se réfère aux 
livraisons  moyennes de  la  période  1960-1970  centrées  sur l'année  1965,  on 
constate que la  tendance à long  terme à l'augmentation de la  capacité théo-
rique  de  production dénote un taux de croissance  annuel moyen dépassant 
10 ·o/ 0 ,  alors que celui des besoins de tonnage neuf a été évalué précédemment 
à 6,3 % au maximum, également en fonction de la  tendance à long terme dé-
gagée  par  l'hypothèse forte  de l'approche globale.  Rappelons,  ~u ~este, que 
celle-ci laisse prévoir que les besoins annuels de tonnage neuf n attezndront le 
niveau d'une trentaine  de  millions  de  tonneaux de  jauge  brute que vers la 
fin de la  présente décennie. 
174 d)  Le groupe de travail attire en particulier l'attention sur le  fait que l'avance 
prise  par les  chantiers japonais sur leurs concurrents européens, dans la  réa-
lisation de plans d'investissement majeurs, oblige à prévoir que le  ralentisse-
ment de la croissance des capacités de production nippones ne pourra être réa-
lisé qu'en procéda·nt à des démantèlements massifs d'installations anciennes. 
Ainsi, la  productivité moyenne de la  construction navale japonaise devrait se 
trouver accrue au cours des prochaines années. 
Au contraire, dans les pays maritimes traditionnels européens, le retournement 
de la conjoncture risque de provoquer l'abandon des programmes d'investisse-
ment qui seraient pourtant absolument nécessaires pour permettre à cette acti-
vité de se maintenir dans des conditions de productivité suffisantes pour pou-
voir affronter une compétition internationale qui risque de redevenir acharnée. 
Cette situation risque d'aggraver les distorsions qui existent déjà,  aux dépens 
de la construction navale européenne, dans la concurrence qui l'oppose, sur le 
plan mondial, à ses concurrents nippons. Il importe donc que la  modernisation 
des installations des chantiers européens puisse être poursuivie, même si  une 
tell.e  politique implique un certain accroissement des capacités de production 
qu'il pourrait paraître, a priori, de chercher à éviter. 
S'il convient de ne pas trop s'attacher à la valeur chiffrée de pronostics globaux 
de besoins et de capacité de  tonnage neufs exprimés en tdnneaux de  jauge 
brute (étant donné la sensibilité de cette unité à la répartition par taille et type 
de navires dans la  production effective des chantiers), il  apparaît qu'en dépit 
du relèvement très sensible des prdnostics de besoins, les menaces de surcapa-
cité évoquées dans le rapport de 1969 se sont aggravées depuis. 
C'est la multiplication en cours des investissements dans la construction navale 
mondiale, en particulier au lapon et dans le Sud de l'Europe, qui, au-delà des 
fluctuations à court terme, fait  planer la  menace d'un déséquilibre structurel 
qui pourrait subsister au long de la  majeure partie de la  présente décennie si 
des mesures d'assainissement rigoureuses du marché ne sont pas prises, entre 
temps, sur le plan international. 
L'étude de telles  mesures dépasse  les  attributions  actuelles  de  notre  groupe 
de travail; toutefois, elle suppose que soit approfondie et poursuivie la  mise 
à jour du rapp.ort de 1969 dans le domaine de l'analyse sectorielle. 
Cette prévision portera, en priorité, sur les grands bâtiments, pétroliers, miné-
raliers et navires combinés, secteurs dans lesquels les éléments déjà rassemblés 
tendent à localiser, plus particulièrement, les capacités de production excéden-
taires, étant donné l' orientatidn donnée aux investissements en cours de réali-
sation. 
175 TABLEAU A 
Mise à jour  de  l'estimation  globale 
Prévisions  des  transports  maritimes  internationaux  de  la jauge brute de  la flotte  marchande 
mondiale  et  des  besoins  de  tonnage  neuf pour  la  période  1970 à  1980. 
Prévisions  1975  Prévisions  1  980  Taux annuel de 
Réalisations  hypothèses  hypothèses  croissance  moyen 
1969 
faible  forte  faible  forte  faible  forte 
PNB  (OCDE)  2 047,7  2 582,4  4,75 
109  us$  1555  2 107  2 721,3  5,25 
Transports  1 230  1916  2 760  7,6 
maritimes 
1 Pétrole en 106  t  2 006  2 993  8,5 
2 March. sèches  1 030  1 390  1 825  5,4 
en 106  t  1 439  1 937  6 
3 Total  2 260  3 306  4 580  6,7 
en 106  t  3 425  4930  7,4 
TJB 
Flotte mondiale 
1 Flotte pétro].  77,4  116,9  165,7  7,2 
en 106  TJB  122,1  179,2  7,9 
2 Autres  unités  131  163,5  204  4,2 
en  106  TJB  168  214,5  4,7 
3 Total  208,4  280,4  1  369,7  5,4 
en  106 TJB  290,1  393,7  6 
Besoins  de construction  neuve 
Période  1970-1975  Période  1976-1980  Période  1970-1980 
(en  106  TJB) 
faible  forte  faible  forte  faible  forte 
1 Pour  la flotte  pétrolière 
- Expansion  39,5  44,7  48,8  57,1  88,3  101,8 
- Renouvellement  15  14  20  17  35  31 
- Total  54,.5  58,7  68,8  74,1  123,3  132,8 
2  Autres navires 
- Expansion  32,5  37  40,5  46,5  73  83,5 
- Renouvellement  23  22  25  20  48  42 
- Total  55,5  59  65,5  66,5  121  125,5 
3  Moyenne annuelle 
des besoins  de  llO  ll7,7  134,3  140,6  244,3  258,8 
construction neuve  18,3  19,6  26,9  28,1  22,2  23,6 
176 TABLEAU B 
Évolution prévisible de  la capacité de production mondiale de  nouveau  tonnage 
jusqu'à 1975, répartis selon les  zones principales  (en milliers de port en  lourd) 
Effet présumé des  Capacité théorique 
Livraisons  Liyraisons  Facteur  facteurs modifiant  prévisible au début de la 
effectuées  estimées  d'accrois- la capacité actuelle  seconde moitié de la 





en TSL  accrois-
sement 





Nord-Ouest  4.328  20,6  4.500  1,040  0.800  300  5.000  11,1 
- CEE  3.503  16,7  4.400  1,256  1.800  600  5.600  27,2 
-Europe 
Sud-Ouest et 
Sud-Est  1.098  5,2  1.500  1,376  2.200  500  3.200  113 





socialiste  1.150  5,5  1.200  1,043  800  300  1.700  41,6 
- États-Unis  375  1,8  500  1,333  500  300  700  40 
- Tiers monde  426  2  500  1,173  700  400  800  60 
-Total  1.951  9,3  2.200  1,128  3.000  36,4 
TOTAL  1 
MONDIAL  20.980  100  23.600  1,125 
1 
31.800  34,8 
(1)  Plan d'investissements-accroissement de productivité. 
( 2)  Abandon  et retard d'un certain nombre de  prc~jets:  démantèlement en cours. 
(3)  Par rapport à  l'estimation  1971. 
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